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Aquest estudi té la finalitat promoure l’ús de la bicicleta pels desplaçaments quotidians 
en el barri de la Prosperitat i, d’aquesta forma,  fomentar aquest transport sostenible. 
La ciutat de Barcelona, durant els últims anys, ha fet un esforç per a canviar la 
mobilitat de la ciutat cap un model més sostenible, fomentant l’ús del transport públic 
i, sobretot, de la bicicleta. Així, la bicicleta en una primera fase està tenint un èxit 
ascendent, ja que encara està en expansió, però ho està tenint a una part de la ciutat. 
Els ciutadans i ciutadanes dels barris de les rodalies encara no utilitzen la bicicleta com 
a mode de transport per al dia a dia. Per això, la següent fase és la normalització del 
transport en bicicleta a aquests barris de les rodalies unint-los amb Barcelona amb una 
xarxa contínua i de qualitat de bicis. Aquest treball, per tant, intenta fomentar aquesta 
nova forma desplaçar-se per la ciutat al barri de la Prosperitat. 
La primera part de l’estudi tracta d’analitzar les característiques del barri, buscar els 
elements significatius de la Prosperitat i de les seves infraestructures de mobilitat. 
Intenta descriure com afecten a la Prosperitat els factors que suggestionen als veïns i a 
les veïnes de la Prosperitat a l’hora d’utilitzar o no la bicicleta. 
A partir d’aquest anàlisi, el següent capítol, tracta de marcar les mancances i 
necessitats de millora que tenen les infraestructures del barri envers a la mobilitat en 
bicicleta.  Finalment s’assenyalen els punts o zones del barri en que és necessària una 
actuació per a la circulació correcta amb la bicicleta. 
Aquests punts o zones conflictives serveixen de referència per a marcar unes 
propostes de millora concretes. La millor proposta és escollida d’una forma tècnica 
d’entre un sèrie d’alternatives coherents que donen una solució dels problemes 
trobats. 
Amb les millores proposades a les infraestructures existents i la implantació de noves, 
es pretén dotar a la Prosperitat de les eines necessàries per a incrementar la 
importància de la bicicleta com a mode de transport al barri, unir-lo amb la xarxa de 




Título: Estudio y propuestas para el fomento de la bicicleta en el barrio de la 
Prosperidad (Barcelona). 
Autor: David Ruiz Lopez 
Tutora: Elisabet Roca Bosch 
Este estudio tiene la finalidad de promover el uso de la bicicleta para los 
desplazamientos cotidianos en el barrio de la Prosperidad de Barcelona y, de esta 
forma, fomentar este transporte sostenible. 
La ciudad de Barcelona, durante los últimos años, ha hecho un esfuerzo para cambiar 
la movilidad de la ciudad hacia un modelo más sostenible, fomentando el uso del 
transporte público y, sobretodo, de la bicicleta. Así, la bicicleta en una primera fase 
está teniendo un éxito ascendente, ya que todavía está en expansión, pero no lo está 
teniendo en una parte de la ciudad. Los ciudadanos y las ciudadanas de los barrios de 
las cercanías aún no utilizan la bicicleta como modo de transporte para el día a día. Por 
ello, la siguiente fase es la normalización del transporte en bicicleta en estos barrios de 
las cercanías uniéndolos con Barcelona mediante una red continua y de calidad de 
bicis. Este trabajo, por tanto, intenta hacer llegar a la Prosperidad esta nueva forma de 
desplazarse por la ciudad. 
La primera parte del estudio trata de analizar las características del barrio, buscar los 
elementos significativos de la Prosperidad y de sus infraestructuras de movilidad. 
Describe cómo afectan a la Prosperidad los factores que sugestionan a los vecinos y a 
las vecinas de la Prosperidad a la hora de utilizar o no la bicicleta. 
A partir de este análisis, el siguiente capítulo, trata de marcar las carencias y 
necesidades de mejora que tienen las infraestructuras del barrio frente a la movilidad 
en bicicleta. Finalmente se señalan los puntos o zonas del barrio en que es necesaria 
una actuación para la circulación correcta con la bicicleta. 
Estos puntos o zonas conflictivas sirven de referencia para marcar unas propuestas de 
mejora concretas. La mejor de ellas es elegida de una forma técnica de entre una serie 
de alternativas coherentes que dan una solución de los problemas encontrados. 
Con las mejoras propuestas en las infraestructuras existentes y la implantación de 
nuevas, se pretende dotar a la Prosperidad de las herramientas necesarias para 
incrementar la importancia de la bicicleta como modo transporte en el barrio, unirlo 
con la red de bicis de Barcelona y fomentar y expandir el uso de la bicicleta y de un 
modelo sostenible de movilidad. 
 
ABSTRACT 
Title: Study and proposals for the promotion of cycling in the neighbourhood of 
Prosperitat (Barcelona). 
Author: David Ruiz Lopez 
Tutor: Elisabet Roca Bosch 
This study aims to promote the using of bicycles for quotidian movements in the 
neighbourhood of Prosperitat, and thereby, encourage sustainable transport. 
Last years, Barcelona has made an effort for changing mobility of the city towards a 
more sustainable model, by encouraging the using of public transport, and mainly, 
bicycles. In this way, bicycle is being successful just in part of the city. However, 
citizens of surrounding areas still do not use bicycles as a way of transport day-to-day. 
Therefore, next step consists in spreading bicycles in those areas through a continual 
and quality network. Hence, this study aims to introduce a new way of moving in the 
city. 
First part of study analizes Prosperitat characteristics, their relevant elements and 
significant infrastructures of mobility. It describes how suggestible factors in citizens of 
Prosperitat affect their cycling-mobility customs. 
From this analysis, it aims to find lacks and needs of improvement about 
infrastructures. Finally, it tags conflictive points and zones for safe cycling. 
These points are referents to create improving proposals. Best of them is chosen by 
means of a technical explanation. 
Through this proposal, it expects to provide required tools for increasing the using of 
bicycles as a way of transport in the neighbourhood. Furthermore, it aspires to connect 
with Barcelona’s cycling network and, then, encourage and extend the using of 
alternative transports and a sustainable model of mobility. 
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CAPÍTOL 1. Introducció, objectius i metodologia  
1.1. Introducció 
El sentit que ha pres la ciutat de Barcelona dirigint-se cap a una mobilitat sostenible és 
un dels moviments més positius i necessaris que s’han fet en els últims temps. De fet, 
no hi havia un altre sentit pel que fa a la mobilitat. Ara bé, la ciutat de Barcelona és 
molt amplia i no s’ha aconseguit fer arribar aquest canvi de model de mobilitat a tots 
els barris de la ciutat. 
El cas de la bicicleta és clar, ja que en poc temps s’ha decidit, encertadament, que 
havia de ser una de les grans alternatives, en quant a mobilitat, al transport 
motoritzat, tant nociu per a la salut d’una ciutat. S’han fet des de fa 10 anys uns 70 
kms de carril bici a la ciutat, s’ha instaurat el servei de bicicletes públiques Bicing i 
s’han fet campanyes de promoció. 
Però com es marca anteriorment, alguns barris han estat aliens a aquests canvis. La 
Prosperitat és un d’aquests casos en que en aquest procés de canvi de model de 
mobilitat de Barcelona ha estat ignorada. 
És cert que s’han creat una sèrie d’infraestructures però són vulnerades en molts 
moments i insuficients donada la situació en que es troba la bicicleta, en que és 
imprescindible dotar d’infraestructures i donar la màxima repercussió a la mobilitat en 
aquest mode de transport. 
A més, aquest fet de no donar visibilitat al mode en un territori suposa que la 
percepció que té un veí o una veïna de la Prosperitat sigui de que la bicicleta és un 
instrument que no pot tenir un ús quotidià o que està guiat cap a l’oci. Durant aquests 
últims anys en que la bicicleta ha desenvolupat una importància a la mobilitat 
barcelonina, a la Prosperitat no ha hagut un canvi substancial i latent envers a l’ús de la 
bicicleta com a mode de transport i la percepció de la mateixa no ha canviat. 
Així, pel que fa a Barcelona, és el moment d’unir els barris de les rodalies amb la xarxa 
continua de bicicleta. En quant a la Prosperitat, és el moment de que els veïns i les 
veïnes canviïn el model de mobilitat i pensin en la bicicleta com a una alternativa per a 
qualsevol desplaçament. Per tant, s’ha de dotar de les eines suficients per a incloure a 
la Prosperitat, així com a la resta de barris exclosos, dins de Barcelona a l’hora de 
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1.2. Objectius 
L’objectiu principal de l’estudi és millorar la mobilitat i la sostenibilitat del barri de la 
Prosperitat mitjançant la inclusió de la bicicleta als desplaçaments dels veïns i les 
veïnes de la Prosperitat. Més específicament, els objectius són: 
 Analitzar la mobilitat del barri, així com la realitat social i les identitats pròpies 
de la Prosperitat. 
 
 Afavorir l’ús de la bicicleta com a mode de transport a la Prosperitat. 
 
 Analitzar la necessitat de millora de les infraestructures existents per a una 
major utilització d’aquest transport. 
 
 Donar una alternativa al model actual de mobilitat del barri, més sostenible, 
econòmic i més acord amb les característiques del barri.  
 
 Seleccionar les propostes més adients tant social com tècnicament per a 




En quant a la metodologia, per a la realització de l’estudi i complir els objectius 
marcats, ha estat necessari seguir els següent aspectes: 
 Recopilació d’informació d’estudis i plans de mobilitat. Plans de mobilitat 
urbana, plans de mobilitat de centres concrets i estudis relacionats amb la 
idiosincràsia de la Prosperitat i dels seus entorns. 
 
 Realització d’entrevistes i reunions amb agents importants al barri de la 
Prosperitat per a l’obtenció d’informació. 
 
Reunió amb agents de l’Associació de veïns i veïnes de la Prosperitat i posterior 
assistència a reunions ordinàries de l’associació. Explicació de la intenció del 
treball, corroboració de la necessitat i de la manca d’infraestructures, obtenció 
de l’opinió social com a representants del barri i filtre d’informació, i obtenció 
de dades molt importants del barri de la Prosperitat, com és el Pla de Mobilitat 
Urbana de la Prosperitat ignorat pels òrgans de govern del Districte. 
 
Comunicació amb la Cap de la Unitat d’Estudis i Comunicació d’AMB, Maria 
Montaner i Maragall. Obtenció de les dades de l’Enquesta de Mobilitat en Dia 
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Feiner del 2014 (EMEF2014), així com una ajuda per a l’avaluació de les dades i 
presa de decisions. 
 
Assistència a assemblees i actes de 9Bencomú, així com entrevistes amb 
diferents membres de la futura executiva del districte. Anàlisi de les mancances 
i necessitats socials i de mobilitat del barri i obtenció de les directrius que 
seguirà el districte en un futur pròxim. 
 
Petites enquestes personals a veïns i veïnes de la Prosperitat. Obtenció d’una 
representació de l’opinió del barri respecte a la mobilitat en bicicleta i la 
relativitat de la necessitat. 
 
 Consulta, avaluació i extracció de conclusions de les diverses enquestes socio-
econòmiques i, sobretot, de mobilitat generades per a la ciutat de Barcelona.  
 
Estudi de les dades sobre la ciutat de Barcelona, sobre el districte de Nou Barris 
i sobre el barri de la Prosperitat a través de les estadístiques generades pel 
Departament d’Estadística de l’Ajuntament de Barcelona. 
 
Estudi de les dades de l’Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner del 2014 
(EMEF2014) expedida per AMB, a través de la seva Cap de la Unitat d’Estudis i 
Comunicació d’AMB, Maria Montaner i Maragall. 
 
 Realització de petits estudis per a veure la viabilitat del foment de la bicicleta al 
barri de la Prosperitat i discutir la seva utilitat. 
 
Estudi de les infraestructures del transport i de les diferents possibilitats que té 
la Prosperitat en quant a la mobilitat. Estudi més concret de les infraestructures 
existents per al transport en bicicleta. 
 
Estudi de les distàncies als diferents equipaments del districte i als districtes 
dels voltants, així com els punts generadors de desplaçaments de barris més 
allunyats. Comparació de temps trigat pels diferents modes de transport 
sostenibles a aquests punts. Discussió dels resultats obtinguts. 
 
Estudi dels pendents dels carrers principals del barri de la Prosperitat i 
avaluació de les rutes més utilitzades pels usuaris i usuàries de la bicicleta. 
 
 Extracció de les conclusions de l’anàlisi de les dades obtingudes i diagnosi de les 
mancances i necessitats de millora en  quant a la mobilitat en bicicleta al barri 
de la Prosperitat. 
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 Anàlisi de les mancances i de les necessitats i recerca a partir d’aquestes punts 
de millora per a la mobilitat en bicicleta. 
 
 Realització de diverses alternatives per a cada proposta de millora i estudi de 
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CAPÍTOL 2. Introducció a la mobilitat sostenible 
La gestió de la mobilitat urbana és un dels reptes més importants que es presenten a 
les ciutats actuals. Així, des de l’expansió de l’automòbil, el model de mobilitat a les 
grans ciutats, i en Barcelona en concret, ha estat basat en el predomini del vehicle 
motoritzat sometent a la resta modes de transport. Arribant a límits en que els carrers 
i resta d’espais públics es construïen a la mida dels vehicles motoritzats i provocant 
l'augment de tot un seguit de variables que incideixen diàriament en la disminució de 
la qualitat de vida dels ciutadans i les ciutadanes: congestió, soroll, contaminació, 
nivells insostenibles de consum de recursos, ocupació de l'espai públic per a la 
circulació i estacionament del vehicle privat, en detriment dels espais d'estada que 
propicien les relacions i la cohesió social. 
En contraposició a aquest model heretat del segle XX, va sorgir una mobilitat 
alternativa, la mobilitat sostenible, que mirava de contrarestar aquests aspectes que 
es comenten anteriorment. Aquest nou model de mobilitat pretén recuperar la ciutat 
com a espai de trobada i de relació entre els ciutadans que hi conviuen, afavorint un 
espai públic urbà de qualitat que faciliti les relacions entre les persones, els 
desplaçaments a peu, en bicicleta i en transport públic. Alhora de voler un accés 
universal al transport sense discriminacions i, sobretot, la reducció de la congestió tot 
respectant al medi ambient. Intentant evitar el consum de combustibles fòssils així 
com les energies no renovables. 
Barcelona, mitjançant els seus últims Plans de Mobilitat Urbana ha incidit en el canvi 
de model cap a una mobilitat sostenible. Els últims anys ha invertit en: potenciar el bus 
amb mesures com, per exemple, la inclusió de la xarxa ortogonal per a donar una 
major oportunitat al transport públic enfront a altres modes de transport o la 
incorporació del carril bus a molts carrers de la ciutat eliminant carrils destinats la 
circulació privada; millorar el metro incloent-hi una nova línia que creua tota la ciutat i 
arriba al port i a l’aeroport; crear més espai per al vianant i de millor qualitat com per 
exemple el model de Superilles que es detalla al Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 
2013-2018; entre d’altres moltes coses.  
Pel que fa a la bicicleta, la utilització de la bicicleta com a mode de desplaçament a 
Barcelona ha esdevingut un fet important, ja que constitueix una de les alternatives 
més adients i sostenibles per a la mobilitat urbana. La bicicleta és un vehicle pràctic 
que proporciona un alt grau d’autonomia i mobilitat. És saludable, fàcil d’aparcar, 
econòmica, silenciosa, ocupa poc espai i és combinable amb altres modes de 
transport, facilita un contacte estret amb la ciutat i, a més, no contamina. És, després 
de la mobilitat a peu, el mode de desplaçament més integrador i, sense dubte, el mode 
de transport urbà energèticament més eficient. Per tant, és un dels símbols d’aquesta 
mobilitat sostenible. Així, s’han invertit molts recursos per a incloure la bicicleta, un 
Estudi i propostes pel foment de la bicicleta al barri de la Prosperitat 
6 
David Ruiz Lopez     ETSECCPB   UPC   2014/2015 
transport fràgil dins de la convivència amb els altres vehicles, dins de la mobilitat de 
Barcelona,  donar-li un espai i conscienciar als ciutadans i ciutadanes de que pot ser 
una alternativa de transport. El carril bici i el Bicing són un dels màxims representants 
d’aquesta mobilitat sostenible a la ciutat de Barcelona. 
Tot i aquests esforços, a Barcelona encara hi ha un índex de desplaçaments en vehicle 
privat molt alt, cada dia es creen embussos a diversos punts de la ciutat, i el transport 
en bicicleta encara no és un competidor als altres modes. Per això, és important 
continuar insistint en millorar aquesta mobilitat sostenible i continuar expandint el 
model, dotant d’infraestructures a totes les zones de la ciutat i creant unes xarxes de 
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CAPÍTOL 3. L’àmbit territorial i funcional: El barri 
de la Prosperitat  
3.1. Situació 
La Prosperitat és un barri de Barcelona que se situa al nord de la ciutat, dins la Zona 
Centre del Districte de Nou Barris. És un dels 13 barris que conformen el districte de 
Nou Barris, districte número 8, i un dels 73 de la ciutat de Barcelona, barri número 52. 
La superfície que ocupa és de 0,59 km², 59 ha. 
 
Figura 1. Situació de la Prosperitat a Barcelona. Font: Wikipedia. 
 
La Prosperitat té frontera amb els barris de Porta al sud, Verdum a l’oest, la Trinitat 
Nova al nord i Sant Andreu del districte de Sant Andreu a l’est. En menor part, també 
té punts de confluència amb els barris de la Trinitat Vella al nord-est, de les Roquetes 
al nord-oest i de la Guineueta al sud-oest. 
 
Figura 2. Situació de la Prosperitat als voltants. Font: Ajuntament de Barcelona. 
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Els límits de la Prosperitat són la Via Júlia al nord-oest, la Via Favència i la Ronda de 
Dalt al nord-est, la Avinguda Meridiana i la Avinguda Rio de Janeiro al sud-est i el 
Passeig Valldaura al sud-oest. 
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3.2. Història 
El territori de la Prosperitat va ser ocupat fins a la Primera Guerra Mundial per camps 
de conreu, algunes masies i torres de la burgesia de Sant Andreu. Afectat per les 
onades migratòries dels anys vint i quaranta, es va iniciar, en aquest sector, un tipus de 
poblament barraquista i anàrquic. Al 1957, la formulació d'un pla parcial d'ordenació 
urbana va desencadenar un important procés de creixement d'aquest sector, amb 
l'edificació de cases de pisos i blocs, que no va anar acompanyada, de la dotació dels 
equipaments urbans prevists en aquest pla. 
Aquest barri va ser batejat amb el mateix nom de la cooperativa que hi havia als anys 
trenta a la part més meridional de Nou Barris. Prosperitat estava situat sobre la via del 
tren que seria després l'Avinguda Meridiana. La cooperativa limitava amb l’antic mas 
de Can Dragó i, només hi havia un petit conjunt de cases. Dins del procés d’expansió de 
la construcció d’habitatges a la ciutat motivada per l’important augment de la població 
i promocionat pel propietari de la masia, es van construir nombroses cases fins a 
l’arribada de la Guerra Civil, algunes de les quals encara perduren. 
A partir de 1957 el Pla Comarcal va permetre elaborar plans parcials per desenvolupar 
el creixement del barri. En poc més de 15 anys el barri va patir una profunda 
transformació amb l’arribada dels immigrants provinents de la resta de l’estat i de la 
construcció especulativa que va provocar la desaparició dels solars. Ni els equipaments 
ni serveis eren suficients, hi havia 21 acadèmies privades i cap escola pública fins que 
l’any 1969 es va obrir la primera. 
RENFE va aixecar barracots de fusta a costat del mas de Can Dragó, on vivien els seus 
ferroviaris en unes pèssimes condicions. El 1973 encara perduraven. Als anys seixanta 
un constructor de cognom Llobet va aixecar un conjunt de pisos al Pla de Santa 
Engràcia i els va vendre dos o tres cops, quan va ser descobert es va paralitzar la 
construcció, els compradors es van quedar sense casa i van ser ocupades per gitanos 
que les van convertir en barraques, fins que l’Associació de Propietaris i Contribuents 
de les Roquetes van demanar la intervenció de les autoritats. El 1983 van anar a viure a 
pisos entre les avingudes Meridiana i Rio de Janeiro, coneguda com a Renfe-Meridiana. 
I al Pla de Santa Engràcia avui trobem el Casal de Barri de Prosperitat i la Plaça Ángel 
Pestaña. 
Estudi i propostes pel foment de la bicicleta al barri de la Prosperitat 
10 
David Ruiz Lopez     ETSECCPB   UPC   2014/2015 
 
Figura 4. Fotografia de les barraques a la actual plaça Àngel Pestanya. Font: 
www.noubarris.net 
 
Des dels inicis, el barri de la Prosperitat ha tingut una lluita veinal important i forta vida 
associativa. Així, la primera plaça de la Prosperitat inaugurada popularment el 1976, va 
ser guanyada al paralitzar la construcció de pisos a l’antiga factoria de Harry Walker. 
També l'any 76 els veïns es van manifestar per aconseguir semàfors. Per tant, la lluita 
dels veïns i veïnes, en l’etapa de la fi de la dictadura i de l’inici de la democràcia, va ser 
decisiva per millorar les condicions en les quals s’havia creat el barri. 
 
Figura 5. Fotografia de la manifestació per aconseguir semàfors. Font: 
arxiuhistoric.blogspot.com 
 
Un dels problemes que té el barri és la seva urbanització densa amb carrers estrets. 
Per això, s'han considerat prioritàries l'obertura d'espais lliures i la construcció 
d'aparcaments subterranis. L'any 1998 es van remodelar les places de la Zona Verda i 
de Harry Walker, i l'any 2001 la plaça d'Ángel Pestaña, que s'ha convertit en el punt 
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central de relació del barri per la seva situació geogràfica i per haver-hi el Casal de 
Barri de Prosperitat. Cal destacar la font ornamental amb caiguda d'aigua de la plaça 
Harry Walker, amb un disseny innovador. 
Així, el barri de La Prosperitat és un barri ple de vida, que transmet un dinamisme i una 
vitalitat molt destacats i que presenta una participació popular important dins la vida 
ciutadana, com ho demostren la gran quantitat d'entitats i associacions del barri i el 
seu caràcter tradicionalment reivindicatiu i festiu. 
El barri també ofereix una important activitat comercial, que es concentra 
majoritàriament a la Via Júlia i als carrers de l'entorn, com Joaquim Valls o Font de 
Canyelles. El carrer de Pablo Iglesias, per la seva posició i amples voreres, juga el paper 
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3.3. Estructura socioeconòmica i demogràfica  
3.3.1. Evolució de la població 
A l’últim informe del departament d’estadística de Barcelona, data de principis del 
2014, la població de la Prosperitat és de 26.089 habitants. Això representa un 15.7% 
dels 165.737 habitants de Nou Barris i un 1.6% dels 1.602.386 habitants de Barcelona. 
L’evolució de la població de la Prosperitat té un creixement negatiu des de l’inici de la 
crisi al 2008, una disminució de població del 3%. 
 
Figura 6. Gràfic de l’evolució de la població de la Prosperitat. Font: Elaboració pròpia a partir 
del Departament d’Estadística de l’Ajuntament de Barcelona. 
 
Aquesta disminució de població també ha estat latent al districte de Nou Barris i ha 
estat provocada per la dispersió de població a causa de la crisi econòmica global. A la 
ciutat de Barcelona ha tingut una tendència semblant però menys accentuada. 
 
Figura 7. Gràfic de la comparativa de l’evolució de població Prosperitat-Nou Barris. Font: 
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3.3.2. Població per grups d’edat 
A continuació, una mostra de la piràmide de població del barri de la Prosperitat. 
 
Figura 8. Gràfic de la piràmide de població de la Prosperitat. Font: Dept. Estadística 
Ajuntament Barcelona. 
 
Al barri de la Prosperitat hi ha 3.300 infants de 0-14 anys, 2.149 joves de 15-24 anys, 
13.913 adults de 24-64 anys i 6.697 persones grans de més de 65 anys.  
És una població envellida en la comparativa amb la piràmide de població de Barcelona, 
ja que a la Prosperitat hi ha un 8,24% de població jove enfront del 8,69% de la ciutat 
de Barcelona, un 53,33% de població adulta davant del 57,30% i un 25,67% de població 
gran que és bastant superior al 21,47% que presenta la ciutat de Barcelona. En 
contraposició, el 12,76% de població infantil superior al 12,54% de Barcelona. 
 
3.3.3. Població segons el lloc de naixement 
A continuació, la distribució de la població que viu a la Prosperitat separat pel seu lloc 
de naixement. 
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Figura 9. Gràfic de la població Prosperitat segons el lloc de naixement. Font: Elaboració pròpia 
a partir del Departament d’Estadística de l’Ajuntament de Barcelona. 
 
Al barri de la Prosperitat hi ha 12.000 persones nascudes a la ciutat de Barcelona, un 
45.99% de la població total de la Prosperitat, percentatge inferior al que es presenta a 
la ciutat de Barcelona que és d’un 51.85%. Les persones de la resta de Catalunya a la 
Prosperitat són 1.204, que representa el 4,61% de la població total del barri, pel 7,46% 
que es presenta a la ciutat de Barcelona en global. Pel que fa a persones estrangeres, 
la Prosperitat té 5.025 persones, un 19,26% pel 22,24% que es presenta a Barcelona. 
La major diferencia en la comparació es presenta en el grup de persones nascudes a la 
resta d’Espanya, a la Prosperitat hi ha un 30,11% de la població total del barri mentre 
que Barcelona té un 18,45%. Aquest fet és degut a que el barri té un origen creat des 
de l’immigració d’altres parts d’Espanya sobretot d’Andalusia i de la resta de sud 
d’Espanya durant els anys 50-60 arrel del Pla de 1953. 
 
3.3.4. Població segons la ocupació de la llar 
La Prosperitat té un total de 10.720 habitatges habitats. Es presenta continuació el 
gràfic que presenta el número de persones que viu a les llars. 
 
Figura 10. Gràfic de la població de Prosperitat segons el nombre de persones a la llar. Font: 
Elaboració pròpia a partir del Departament d’Estadística de l’Ajuntament de Barcelona. 
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A la Prosperitat, hi ha 2.990 habitatges ocupats per una persona, el 27,89% del total; 
3.428 per dues persones, un 31,98%; 2.164 per tres persones, un 20,19%; 1.450 per 
tres persones, un 13,53%; i 688 per més de 4 persones, un 6,42%. Així, la mitjana 
d’ocupació per habitatge és de 2,4 persones/habitatge. 
 
3.3.5. Renda familiar 
Amb les dades de l’últim informe de la distribució territorial de la renda familiar que 
presenta números de 2013, la Prosperitat és el barri número catorze amb la renda 
mitjana familiar més baixa dels 73 barris de la ciutat de Barcelona. Així, la Prosperitat, 
a data de 2013, presenta una renda mitjana familiar de 56,3, sent 100 la renda mitjana 
de Barcelona.  
 
Figura 11. Gràfic de la comparació de l’evolució de la Renda Mitjana Familiar. Font: Elaboració 
pròpia a partir del Departament d’Estadística de Barcelona. 
 
Des del 2008, la Prosperitat ha presentat una continua disminució d’aquest índex 
degut a la crisi econòmica que ha perjudica en major grau a aquests barris. Dels quinze 
barris amb menys renda de Barcelona onze pertanyen al districte de Nou Barris.  
 
3.3.6. Esperança de vida al néixer 
Nou Barris és el segon districte amb una esperança de vida més baixa, només per 
sobre de Ciutat Vella. Els veïns i veïnes de Nou Barris viuen una mitjana de 82,2 anys, 
72,5 66,7 61,5 61,3 60 56,3
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78,5 els homes i 85,7 les dones. Per contra, a les Corts viuen 2,5 anys més, 87,7 anys, 
81,9 els homes i 87,1 les dones. 
 
Figura 12. Gràfic de la comparació de l’esperança de vida al néixer. Font: Elaboració pròpia a 
partir del Departament d’Estadística de Barcelona. 
 
No hi ha dades especifiques de la Prosperitat però els valors de Nou Barris són 
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CAPÍTOL 4. Anàlisi de la mobilitat i les 
infraestructures 
4.1. Anàlisi dels desplaçaments 
A aquest apartat s’estudiarà la mobilitat amb origen o destinació a la zona propera al 
barri de la Prosperitat. Les dades utilitzades corresponen, principalment, a l’Enquesta 
de Mobilitat en Dia Laborable de l’any 2014 (EMEF 2014).  
Aquesta enquesta és la més actualitzada dins de les enquestes realitzades però no 
dóna valors específics de barri dins de la ciutat de Barcelona i, per tant, no dóna 
estadístiques concretes de la Prosperitat. L’enquesta més propera amb dades per 
barris es va realitzar al 2001, l’Enquesta de Mobilitat Obligada (EMO 2001), sent dades 
que no representen els canvis que ha sofert la mobilitat a Barcelona envers la bicicleta. 
Pel que fa a l’Enquesta de Mobilitat Quotidiana que data del 2006 (EMQ 2006), tampoc 
dóna valors de barri i, per tant, les dades de l’EMEF 2014 resulten més adients per 
aquest estudi. 
En quant a l’àmbit escollit per l’estudi, són desplaçaments que es generen a Nou 
Barris, que és l’àmbit més concret que es pot fer servir a partir d’aquesta enquesta. 
Dins de Nou Barris, la Prosperitat és un barri on no hi ha moltes infraestructures 
específiques per a la bicicleta, com ja es detallarà més endavant, però és un barri 
limítrof amb barris que sí que tenen serveis com poden ser el Bicing o la xarxa contínua 
de carrils bicis, està relativament a  prop d’aquestes infraestructures respecte altres 
barris de Nou Barris. Així, es pot considerar com un barri que marca la mitjana de Nou 
Barris d'utilització de la bici ja que hi ha barris amb més infraestructures però també 
barris, igualment, sense aquestes infraestructures i més allunyats d’aquestes. 
L’Enquesta de Mobilitat en Dia Laborable (EMEF) analitza la mobilitat de la zona en dia 
feiner en individus de 16 i més anys. És un estudi que es realitza anualment a l’Àrea 
Metropolitana de Barcelona. Analitza desplaçaments per a qualsevol finalitat, tant 
obligat com ociosos, però són xifres diàries corresponents únicament als dies feiners. 
Cal tenir en compte que un desplaçament és el conjunt de viatges en diferents modes 
de transport per anar de l’origen a la destinació final. En el cas a peu, es considera un 
viatge a peu quan aquest té una durada de cinc o més minuts. 
La comparativa amb la ciutat de Barcelona és important per a poder tenir la situació 
respecte a un model més general. 
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4.1.1. Nou Barris 
Flux de desplaçaments 
En l’àmbit de Nou Barris es generen uns 413.950 desplaçaments diaris en un dia feiner. 
Del total de desplaçaments, 371.674 són desplaçaments de Nou Barris a la ciutat de 
Barcelona i viceversa (90%), 20.687 són desplaçaments de Nou Barris a la resta de la 
Primera Corona i viceversa (5%), 7.447 són desplaçaments de Nou Barris a la resta de 
l’Àrea Metropolitana de Barcelona i viceversa (2%), 12.297 són  desplaçaments de Nou 
Barris a la resta de Regió Metropolitana de Barcelona i viceversa (3%) i 1.104 són 
desplaçaments de Nou Barris a la resta de Sistema Tarifari Integrat i viceversa. 
 
Figura 13. Gràfic de la distribució dels viatges obligats amb origen o destinació a Nou Barris. 
Font: Elaboració pròpia a partir de les dades de l’EMEF 2014. 
 
Dins d’aquesta classificació, un 54,6% dels desplaçaments són amb origen i destí a Nou 
Barris, un 33,6% amb origen o final a la ciutat de Barcelona i un 11,8% a la resta de 
zones de l’estudi de l’EMEF. 
 
Figura 14. Gràfic del flux intern amb origen o destinació a Nou Barris. Font: Elaboració pròpia a 
partir de les dades de l’EMEF 2014. 
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Principals orígens i destinacions dels desplaçaments de connexió 
Analitzant les principals destinacions dels desplaçaments generats a Nou Barris en dia 
feiner on un s’obté: 
 
Nou Barris com a origen  
Nou Barris – Nou Barris 54.57% 
Nou Barris – Ciutat Vella 2.6% 
Nou Barris – Eixample 3.83% 
Nou Barris – Gràcia 1.92% 
Nou Barris – Horta 9.73% 
Nou Barris – Les Corts 1.92% 
Nou Barris – Sant Andreu 8.55% 
Nou Barris – Sant Martí 3.29% 
Nou Barris – Sants-Montjuic 1.03% 
Nou Barris – Sarrià- Sant Gervasi 1.18% 
Nou Barris – Badalona 0.74% 
Nou Barris – Barberà del Vallés 0.44% 
Nou Barris – L’Hospitalet de Llobregat 1.62% 
Nou Barris – Martorell 0.44% 
Nou Barris – Montcada i Rexac 0.44% 
Nou Barris – El Prat de Llobregat 0.88% 
Nou Barris – Ripollet 0.44% 
Nou Barris – Sant Cugat del Vallés 0.59% 
Nou Barris – Santa Coloma de Gramanet 0.44% 
Nou Barris – Terrassa 0.44% 
Nou Barris – Resta de municipis 4.91% 
 
Taula 1. Taula de les principals destinacions dels desplaçaments des de  Nou Barris. Font: 
Elaboració pròpia a partir de les dades de l’EMEF 2014. 
 
Així, els principals destins dins de la ciutat de Barcelona són els districtes d’Horta i Sant 
Andreu, alhora els més propers. Dels municipis, els destins més repetits són 
l’Hospitalet de Llobregat, el Prat de Llobregat i Badalona. 
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Nou Barris com a destí  
Nou Barris – Nou Barris 54,57% 
Ciutat Vella – Nou Barris 2.22% 
Eixample – Nou Barris 4.57% 
Gràcia – Nou Barris 2.22% 
Horta – Nou Barris 9.02% 
Les Corts – Nou Barris 1.33% 
Sant Andreu – Nou Barris 9.02% 
Sant Martí – Nou Barris 3.4% 
Sants Montjuic – Nou Barris 0.89% 
Sarrià-Sant Gervasi – Nou Barris 1.18% 
Badalona – Nou Barris 0.89% 
Barberà del Vallés – Nou Barris 0.59% 
L’Hospitalet de Llobregat – Nou Barris 1.78% 
Montcada i Reixac – Nou Barris 0.59% 
El Prat de Llobregat – Nou Barris 0.74% 
Ripollet – Nou Barris 0.59% 
Rubí – Nou Barris 0.44% 
Santa Coloma de Gramanet – Nou Barris 0.59% 
 
 Taula 2. Taula dels principals origens dels desplaçaments amb destinació  Nou Barris. Font: 
Elaboració pròpia a partir de les dades de l’EMEF 2014. 
 
De tal manera que els districtes orígens amb destinació Nou Barris més corrents són 
Horta i Sant Andreu. Mentre que els municipis són l’Hospitalet de Llobregat, el Prat de 
Llobregat i Badalona, de la mateixa forma que ho eren al cas anterior. 
 
Repartiment modal 
Entrant en les dades del repartiment modal, també s’ha de dividir entre 
desplaçaments interns a Nou Barris, desplaçaments a la resta de Barcelona i 
desplaçaments a l’exterior de Barcelona. 
El repartiment de modes de transports dins del districte de Nou Barris, els 
desplaçaments a peu i en bici són el 82,4%. Les dades de l’EMEF per al transport en bici 
en desplaçaments a l’interior de Nou Barris són poc significatives. Els desplaçaments 
en transport públic són l’11,4%, un 7,6% en bus i 3,8% en metro. El vehicle privat són la 
resta de desplaçaments, el 6,2%, un 4,86% en cotxe privat i un 1,35% en moto. 
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Figura 15. Gràfic del repartiment modal dels viatges interns a Nou Barris. Font: Elaboració 
pròpia a partir de les dades de l’EMEF 2014. 
 
Pel que fa als desplaçaments entre Nou Barris i la resta de Barcelona, el transport a 
peu és el 35,5% del total. El transport en bicicleta en aquest cas si que té dades però 
continua sent un valor molt baix, el 1,3%. El transport públic és el 43% dels 
desplaçaments entre Nou Barris i la resta de la ciutat de Barcelona, un 26,8% en metro, 
un 17,5% en bus i un 1,8% en Rodalies. Per últim, el transport privat copa un 20,2% 
dels desplaçaments, un 16,2% en cotxe i un 3,9% en moto. 
 
Figura 16. Gràfic del repartiment modal dels viatges entre Nou Barris i la resta de la ciutat de 
Barcelona. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades de l’EMEF 2014. 
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En els desplaçaments de Nou Barris a la resta de municipis que entren dins de 
l’estadística de l’EMEF 2014, els desplaçaments a peu i en bicicleta són insignificants i 
no queden reflectits a l’estadística, només un 1,25% de les mostres. Els desplaçaments 
en transport públic són el 37,5% del total, sent un 25% en metro, un 7,5 el bus i el 5% 
el tren. Pel que fa al transport privat en aquest cas és el majoritari amb un 61,3%, on el 
cotxe té un 52,5%, la moto un 6,3% i el camió/furgoneta un 2,5%. 
 
Figura 17. Gràfic del repartiment modal dels viatges entre Nou Barris i fora de Barcelona. Font: 
Elaboració pròpia a partir de les dades de l’EMEF 2014. 
 
 
Motiu del desplaçament 
El motiu de desplaçament és un factor determinant a l’hora d’escollir un mode de 
transport o un altre. En el cas de la bicicleta més perquè encara hi ha una percepció 
estesa de que té una funció d’oci més que de transport.  
Així, en els desplaçaments des de o fins a Nou Barris dins de la ciutat de Barcelona en 
dia feiner, un 25,2% són desplaçaments ocupacionals i la resta, un 74,8%, són 
desplaçaments personals. 
Totes les mostres de l’EMEF 2014 d’usuaris que utilitzen la bicicleta a Nou Barris es 
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4.1.2. Barcelona, aspectes per a realitzar la comparativa 
Flux de desplaçaments 
A la ciutat de Barcelona hi ha un total de 6.557.931 desplaçaments. D’aquests 
desplaçaments, 4.732.522 són desplaçaments dins de la mateixa ciutat de Barcelona 
(72%), 1.007.218 són desplaçaments de Barcelona a la resta de la Primera Corona i 
viceversa (15%), 232.589 són desplaçaments de Barcelona a la resta d’Àrea 
Metropolitana de Barcelona i viceversa (3,5%), 505.716 són desplaçaments de 
Barcelona a la resta de Regió Metropolitana de Barcelona i viceversa (8%), 50.070 són 
desplaçaments de Nou Barris a la resta de Sistema Tarifari Integrat i viceversa (1%). 
 
Figura 18. Gràfic de la distribució dels viatges obligats amb origen o destinació a Barcelona. 
Font: Elaboració pròpia a partir de les dades de l’EMEF 2014. 
 
Repartiment modal 
El repartiment de modal dins de la ciutat de Barcelona, els desplaçaments a peu són el 
56,3%. Els usuaris de la bici representen el 2,26% dels desplaçaments totals de la 
ciutat. El transport públic té el 26,3%, sent un 11% el bus, un 12,4% el metro, un 1,1% 
FGC, un 0,2% Rodalies, un 0,5% Tramvia i un 1% el taxi. El vehicle privat són la resta de 
desplaçaments, el 15,2%, un 8,6% en cotxe privat, un 6,4% en moto i un 0,2% camions i 
furgonetes. 










Estudi i propostes pel foment de la bicicleta al barri de la Prosperitat 
24 
David Ruiz Lopez     ETSECCPB   UPC   2014/2015 
 
Figura 19. Gràfic del repartiment modal dels viatges interns a Barcelona. Font: Elaboració 
pròpia a partir de les dades de l’EMEF 2014. 
 
Aquestes dades són suficients referents a la mobilitat en l’àmbit de la bicicleta per a 
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4.2. Anàlisi de les infraestructures existents 
4.2.1. Bici 
Carril bici 
Actualment, al barri de la Prosperitat hi ha 1,4 km de carril bici, carril senyalitzat i 
segregat tant del transit motoritzat com dels vianants, dels 104,9km de la ciutat de 
Barcelona. Aquest carril bici es limita al passeig Valldaura i a Via Júlia. Per tant, aquest 
servei es perimetral al barri. 
 
Figura 20. Localització carril bici a la Prosperitat. Font: Ajuntament de Barcelona 
 
Carril bici passeig Valldaura 
El carril bici del passeig Valldaura té una longitud de 500 metres pel seu pas per la 
Prosperitat. Va de la plaça Harry Walker a la plaça Llucmajor. Aquest carril bici 
continua fins a la plaça Karl Marx. És un carril bici que està situat a la vorera del costat 
Besos, al costat del passeig  que pertany al barri de Prosperitat.  
Està delimitat del trànsit de vianants mitjançant pintura blanca i té doble sentit en un 
mateix carril de 1,2 metres d’amplada. 
 
Figura 21. Fotografia del carril bici de passeig Valldaura. Font: Google maps 
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Aquest carril dóna entrada a la Prosperitat mitjançant la plaça Harry Walker, o bé, 
accedint pels carrers de Sant Francesc Xavier, l’inici del carrer Artesania, Boada o Font 
d’en Canyelles que es considera via ciclable i que al seu torn dóna accés a una de les 
vies més importants del barri com és el carrer Santa Engràcia. A les vies dites, les bicis 
han de compartir calçada amb els vehicles motoritzats.  
De la mateixa manera, el carril bici de passeig Valldaura és la sortida del barri de 
Prosperitat mitjançant el carrer Santa Engràcia al qual desemboquen els carrers d’Enric 
Casanova i del Turó Blau. A més, a aquest punt es troba la única parada de Bicing del 
barri. 
El carril bici de passeig Valldaura presenta connectivitat amb els carrils bici de Rio de 
Janeiro i el de Via Júlia i, també, amb les zones 30 de la Prosperitat i de Porta. 
La circulació per aquest carril bici és correcta però presenta problemes en la 
convivència entre medis. Hi ha una sèrie de mancances que perjudiquen l’ús de la 
infraestructura que poden millorar-se. 
En primer lloc, no hi ha una segregació física amb els vianants en molts punts i això 
genera que hi hagi una ocupació en cert moments tant per part dels ciclistes a la zona 
de vianants, com dels vianants a la zona de ciclistes, el propi carril bici. Això genera una 
molèstia a totes dues circulacions que provoca que la circulació no sigui la òptima a 
certes hores de major fluència.  
En molts casos aquesta ocupació no és tan puntual sinó que al llarg del carril bici hi ha 
mobiliari urbà, parades de bus, que fa que s’hagi de canviar la direcció a totes les 
parades de bus que coincideixen amb el carril bici.  
També hi ha en punts en que la senyalització de separació del diferents modes està 
malmesa, la pintura està danyada o les rajoles mal posades, que fa que la segregació 
no sigui tan latent com hauria de ser-ho en casos com aquest en que el carril bici va 
per la vorera.  
 
Carril bici Vía Júlia 
El carril bici de la Via Júlia té una longitud de 900 metres. Va de la plaça Llucmajor  fins 
a Via Favència, a aquest punt, continua fora dels límits de la Prosperitat pel carrer 
Aiguablava. És un carril bici que està situat a la calçada i té un carril per a cada sentit 
coincidint amb els sentits de circulació, de plaça Llucmajor fins a la plaça de Francesc 
Layret; i per la vorera de la rambla central de la Via Júlia amb un carril doble sentit, des 
d’aquesta plaça fins a la Via Favència. 
Està segregat del trànsit motoritzat mitjançant doble línia de pintura blanca al tram 
més proper a plaça Llucmajor i segregat de la circulació de vianants també amb pintura 
blanca a l’altre tram, el més proper a la Via Favència. En el cas del tram Llucmajor-
Francesc Layret els dos carrils separats tenen una amplada d’1,2 metre cada carril, 
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amb una distància lateral de 0,5 metres, i l’altre tram, Francesc Layret-Via Favència, el 
carril doble té una amplada d’1,5 metres. 
     
Figura 22. Fotografia del carril bici de la Via Júlia al seu tram Francesc Layret – Via Favència. 
Font: Elaboració pròpia. 
Figura 23. Fotografia del carril bici de la Via Júlia al seu tram Llucmajor – Francesc Layret 
calçada mar. Font: Elaboració pròpia. 
Figura 24. Fotografia del carril bici de la Via Júlia al seu tram Llucmajor – Francesc Layret 
calçada muntanya. Font: Elaboració pròpia. 
 
Aquest carril bici dóna entrada al barri de la Prosperitat pels carrers Turó Blau, Borràs, 
Argullós, que es presenta com a via ciclable, i Joaquim Valls que és un carrer en part 
pacificat i que, a més de ser un dels eixos comercials i socials del barri, presenta la 
condició de via ciclable segons l’ajuntament. Cal remarcar que aquestes entrades al 
barri es presenten en tots els casos en pendent negativa, de baixa, factor que és 
favorable a la circulació en bici. 
El carril bici, al seu torn, és un vial de sortida del barri que està unit amb els carrers 
d’Artesania, Font d’en Canyelles, Sant Francesc Xavier, Mas Durán, el mateix carrer 
Joaquim Valls, que com s’ha especificat està pacificat, i carrer d’en Tissó que també és 
un carrer amb una circulació important, en aquest cas sobretot de trànsit rodat. En 
aquest cas, contràriament al cas de les entrades al barri, tenen un pendent positiu que 
dificulta la circulació en bici. 
Aquest carril bici presenta connectivitat amb el carril bici de passeig Valldaura i el del 
carrer Aiguablava. Així com, la zona 30 de la Prosperitat i les vies ciclables del Verdum 
que són els carrers Artesania, Font d’en Canyelles, Batllori i Mas Durán. 
El carril bici de Via Júlia al seu tram de plaça Llucmajor a plaça Francesc Layret en un 
primer moment estava segregat del trànsit motoritzat per uns separadors rígids de 
Estudi i propostes pel foment de la bicicleta al barri de la Prosperitat 
28 
David Ruiz Lopez     ETSECCPB   UPC   2014/2015 
plàstic. Van crear controvèrsia entre els veïns que viatjaven a peu i entre els usuaris 
dels vehicles de motor, arribant a tenir l'associació de veïns i veïnes nombroses 
queixes que va fer que és traguessin.   
Aquests separadors servien de protecció als usuaris del carril bici i asseguraven de que 
els vehicles motoritzats no ocuparen el carril. Avui hi ha el problema de ocupació del 
carril, sobretot perquè a la Via Júlia hi ha diverses parades de bus i els cotxes i resta de 
vehicles no esperen i a l'hora d'avançar envaeixen el carril bici. Aquest fenomen 
succeeix sovint i genera una cerca perillositat al tram. 
A més, la pintura està desgastada al tram de Francesc Layret a Via Favència i la 
segregació amb els vianants no és del tot correcta. 
 
Vies ciclables 
L'ajuntament de Barcelona marca com a vies ciclables el carrer Joaquim Valls, el carrer 
Argullós i el carrer Font d'En Canyelles. 
 
Figura 25. Vies ciclables de la Prosperitat. Font: Ajuntament de Barcelona 
 
El carrer Joaquim Valls és un carrer en que no circulen els vehicles motoritzats tret del 
tram entre el carrer de Pons i el carrer de Borges Blanques. És un carrer amb gran 
pendent com es veu a l'apartat de pendents, tot i això, és un dels més adients per a fer 
el trajecte ascendent, comparat amb els altres. Té l'inconvenient de que a moltes 
hores del dia hi ha gran afluència de vianants i la circulació en bicicleta pot ser 
dificultosa. La circulació en bicicleta a aquest carrer sòl ser de  pujada i, per tant, a 
menys velocitat cosa que fa més factible la convivència amb un gran número de 
vianants. 
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El carrer Argullós és de baixada amb bastant pendent, de Vía Júlia a avinguda Rio de 
Janeiro, d'un sol sentit i carril. Tenir el sentit que té fa que la convivència amb el 
vehicle motoritzat sigui més factible ja que la bicicleta pot tenir una velocitat 
considerable. 
Pel que fa al carrer d'en Canyelles, és un tram d'unió entre els carrils bici de passeig 
Valldaura i el de Vía Júlia. És un carrer amb sentit ascendent, de passeig Valldaura a Vía 
Júlia, amb un carril. Les condicions en quant a pendent són acceptables per a mantenir 
una velocitat adient. 
Aquests carrers dintre de la condició de carrers verticals, segons la denominació 
utilitzada a l'apartat de pendents, són carrers que aprofitant les seves condicions són 
útils per a la circulació amb bicicleta. Els seus estats de conservació són correctes. 
Tant com aquests carrers s'utilitzen altres com poden ser el carrer Tissó o el carrer de 
Sant Francesc Xavier. 
Com a vies ciclables dels voltants de la Prosperitat hi ha els carrers Mas Durán, Batllori, 
la continuació de Font d'En Canyelles i Artesania, al barri de Verdum; el carrer de 
Fenals a la Trinitat Nova; i el passeig de Can Dragó a Porta. 
 
Zona 30 
Totes les vies del barri de la Prosperitat són marcades com a zona 30. Es van implantar 
durant l'any 2007 dins de la primera fase del pla d'implantació de la ciutat de 
Barcelona. 
 
Figura 26. Zones 30 de Barcelona. Font: Ajuntament de Barcelona. 
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La zona 30 limita la velocitat a tots els vehicles als 30 km/h. Això genera un augment 
de la superfície i de la qualitat de la xarxa viària dedicada als vianants i als ciclistes per 
a protegir-los. 
Els elements utilitzats a la Prosperitat per a delimitar aquestes zones 30 i senyalitzar-
les són les marques al terra a l'entrada i la sortida del carrer. També hi ha carrers en 
que es reforcen els instruments per a impedir que els vehicles motoritzats superin la 
velocitat. Ressalts o lloms d'ase per exemple al carrer Vinyar, plataforma com és el cas 
del carrer Santa Engràcia, passos de vianants elevats com passa al carrer d'Enric 
Casanovas pel seu pas per la Plaça Prosperitat, mitjançant pilones fer estreta la calçada 
per a que la sensació del vehicle motoritzat sigui de tancament com succeeix al carrer 
d'Enric Casanovas al seu pas per la Plaça Àngel Pestanya... 
 
Figura 27. Fotografia del ressalt del carrer Enric Casanovas. Font: Elaboració pròpia. 
           
Figura 28. Fotografia de les pilones del carrer Enric Casanovas que proporcionen una sensació 
d’estretor. Font: Elaboració pròpia 
Figura 29. Fotografia del carrer amb plataforma única de Santa Engràcia. Fon: Elaboració 
pròpia. 
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En general estan en bon. Tot i això, en alguns carrers no es compleix sempre la 
limitació de velocitat. 
Aquest fenomen d'incompliment es genera sobretot en els carrers on a l'apartat que es 
comenten les característiques en quant a pendent es denominen carrers horitzontals, 
és significatiu el cas del carrer Pablo Iglesias. És necessari que es compleixi a tots els 
carrers aquesta zona 30 i, per tant, buscar mecanismes i així assegurar la convivència 
entre modes d'una forma segura. Està comprovat que la circulació a 30km/h redueix el 
número i la mortalitat dels accidents així com genera una disminució de la sensació de 
perill dels ciclistes. 
Un altre aspecte important és que a les vies de zona 30 a Barcelona, i per tant a la 
Prosperitat, es pot circular només en el sentit en que circulen la resta de vehicles. 
Aquest fenomen resta llibertat als moviments de la bicicleta. 
Als voltants de la Prosperitat també hi ha la zona 30 de Porta, entre passeig Valldaura, 
passeig Pi i Molist i l'avinguda Meridiana. 
 
Bicing 
El servei de bicicletes públiques de Barcelona, el Bicing, dins dels límits del barri de la 
Prosperitat es limita a una estació que es troba a la frontera amb el barri de Porta, al 
passeig Valldaura amb el carrer Turó Blau. 
 
 
Figura 30. Fotografia del Bicing de Turó Blau amb passeig Valldaura. Font: Elaboració pròpia. 
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Als voltants de la Prosperitat trobem estacions a Sant Andreu, a Porta i a la Guineueta. 
Les més properes de Sant Andreu són les estacions del carrer Bartrina, del carrer 
Palomar, del passeig Torras i Bages i el del passeig Santa Coloma. Pel que fa a Porta, les 
més properes serien la de la plaça de Jardins d'Alfabia, la de Rosselló i Porcel i la del 
passeig d'Andreu Nin. A la Guineueta es troba la estació de la Biblioteca de Nou Barris i 
la del Parc Centra de Nou Barris, al carrer Albert Einstein i al carrer Marie Curie 
respectivament. 
 
Figura 31. Situació de les estacions de Bicing de les rodalies de la Prosperitat. Font: Ajuntament 
de Bardelona. 
 
El passeig Valldaura i la Meridiana exerceixen de frontera pel que fa al servei Bicing ja 
que no hi ha més estacions cap al nord-oest d'aquestes vies. Amb això, no només el 
barri de la Prosperitat es queda sense servei de bicicleta pública de Barcelona sinó que 
altres barris de Nou Barris com poden ser la Trinitat o Verdum, també propers a 
estacions però fora dels límits del barri, no poden gaudir del servei dins dels seus 
carrers. 
La raó que dóna l'ajuntament per justificar la manca del servei són els excessius 
pendents que trobem al territori d'aquests barris.  
L'ajuntament de Barcelona, juntament amb la empresa BSM, estan introduint el servei 
de bicicletes elèctriques que assisteixen al pedaleig i ajuden a l'usuari a l'hora de 
superar pendents. Aquest servei ja consta amb estacions a la ciutat de Barcelona, tot i 
això, ni a la Prosperitat ni als barris anomenats anteriorment ha estat introduït encara.  
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Aparcament de bici privada 
Actualment, a la Prosperitat hi ha 14 punts d’ancoratge de bicicletes i un aparcament 
amb places per a bicicletes. 
Els punts d’ancoratge estan repartits al carrer Pablo Iglesias, a la Vía Júlia, al passeig 
Valldaura, al carrer Vinyar i a la plaça Nou Pins. També hi ha un punt d’ancoratge  al 
casal de la Prosperitat i al casal de joves de la Prosperitat. 
L’aparcament amb places per a la bicicleta es troba a la plaça Francesc Layret. No hi ha 
més aparcament que estiguin vigilats ni tancats. 
 
Figura 32. Punts d’ancoratge i aparcament amb places per a bicis. Font: Ajuntament de 
Barcelona 
 
Els punts d’ancoratge no es troben gairebé mai ocupats totalment. Per tant, el número 
de places avui en dia es suficient, tot i que certs punts o equipaments no estan coberts 
amb aparcament per a bicicletes propers. 
 
4.2.2. A peu 
Com queda detallat a l’anàlisi de desplaçaments, en la mobilitat interna del barri el 
mode a peu és clarament el predominant sobre la resta de modes de transport. Per 
tant, és de gran importància el disseny d’un entorn adaptat i confortable per a les 
necessitats dels vianants i tenint preferència en molts dels casos. Així com fomentar la 
interrelacions entre els modes, sobretot no motoritzats. 
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La Prosperitat té un 50,6% d’espai destinat al vianant, tenint en compte les places 
públiques, les voreres i els carrers de vianants i de prioritat invertida. Si no es 
consideren les places i els parcs aquest percentatge disminueix fins al 37,7%. 
Els carrers de la Prosperitat amb més afluència de vianants són la Via Júlia, Via 
Favència, Passeig Valldaura, el carrer Joaquim Valls i el carrer Pablo Iglesias. L’Avinguda 
de Rio de Janeiro també forma part d’un dels carrers amb més afluència de vianants 
del barri. Aquests carrers tenen un nombre de vianants diaris superiors als 10.000 
vianants/dia. 
Aquests carrers amb una afluència més alta tenen voreres més amples, com és el cas 
de Via Júlia, Via Favència, Passeig Valldaura, Pablo Iglesias i Rio de Janeiro. Mentre que 
la solució per a aquest flux de gent al carrer Joaquim Valls, que és més estret, és que es 
va convertir en un eix únicament per a modes no motoritzats tret d’un tram entre els 
carrers Pons i Borges Blanques que està pacificat. Via Júlia i passeig Valldaura aquest 
mode de transport ha de conviure amb la bicicleta mitjançant el carril bici i el carrer 
Joaquim Valls és una via ciclable tal i com ha quedat especificat a l’apartat de la xarxa 
de bicicletes. 
Després, amb una afluència entre els 5000 i els 10.000 vianants/dia, es troben carrers 
com Santa Engràcia, Argullós o el carrer de Tissó. Les voreres de les quals s’han 
modificats els darrers anys per tal de que els vianants tinguin un espai més confortable 
que el que hi havia. Els carrers Argullós i Tissó han eixamplat les seves voreres 
considerablement, mentre que el carrer Santa Engràcia ha està pacificat, tenint la 
calçada al mateix nivell que la vorera. En el cas del carrer Santa Engràcia s’ha retirat 
l’estacionament dels cotxes totalment i als carrers Argullés i Tissó parcialment. 
 
Figura 33. Zones pacificades de la Prosperitat. Font: Pla de mobilitat de Barcelona. 
 
Amb unes afluències inferior trobem carrers com Baltasar Gracián, Vinyar en el tram 
entre Argullós i la zona verda, Molí entre Tissó i Joaquim Valls, Sant Francesc Xavier i 
altres carrers amb una afluència que pot arribar en certs dies i zones als 5000 
vianants/dia. Els trams de major afluència d’aquests carrers presenten unes condicions 
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correctes per a aquest nombre de vianants però són millorables si busquem la perfecta 
convivència entre medis. 
Després, la resta de carrers tenen una menor afluència i també menors dimensions de 
voreres. Aquests carrers amb voreres petites poden generar un problema no només als 
mateixos vianants sinó que també, en el cas de que els vianants hagin d’envair la 
calçada, perjudiquen la circulació de la resta de modes de transports. Pel que fa aquest 
estudi, les invasions de calçades de vianants fan que l’usuari de la bicicleta hagi de 
tindre una precaució major als carrers amb aquestes dimensions menors. Aquest fet 
queda agreujat si sumem el factor aparcament il·legal sobre vorera que a aquests 
carrers poc freqüentats és comú. 
Els carrers més problemàtics són els que tenen menys de 90 centímetres d’amplada 
lliure. L’amplada mínima necessària hauria de ser de 90 centímetres que és l’amplada 
lliure per la qual pot circular una persona i els PMR (Persones de mobilitat reduïda) 
també, però no amb tota la llibertat de moviments adient. Els carrers de Prosperitat 
que tenen trams amb una amplada de vorera menor a 90 centímetres són: 
 Carrer de les Borges Blanques 
 Carrer Pons 
 Carrer Molí 
 Carrer d’Enric Casanovas 
 Carrer Nou Pins  
 Carrer Vinyar 
 Carrer Conveni 
 Carrer de la Flor de Neu 
És cert que són carrers estrets, però també en molts casos hi ha obstacles que 
dificulten encara més la mobilitat a peu i a l’hora de la resta de medis. També, tots 
aquests carrers, als trams conflictius, hi ha zona d’aparcament de vehicles motoritzats 
que dins de la mobilitat sostenible dóna peu a una diagnosi més detallada. 
    
Figura 34. Fotografia d’un cotxe estacionat a la vorera del carrer Boada. Font. Elaboració 
pròpia. 
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Per tal de tenir una mobilitat més sostenible i una convivència entre els modes no 
motoritzats adient, és fonamental que els espais tant dels vianants com de les 
bicicletes quedi ben delimitat i que no es destorbin entre elles. Aquests modes han de 
ser preferents. 
 
4.2.3. Transport públic 
Metro 
 
Figura 35. Estacions i línies de metro properes a la Prosperitat. Font: GoogleMaps 
 
El barri de la Prosperitat compta amb una estació de metro a la Vía Júlia, de la línia 4. 
Es troba a 200 metres dels centre del barri. 
Després, hi ha altres estacions de metro properes al barri com són Llucmajor (L4), 
Torras i Bages (L1) i Trinitat Nova (L3, L4 i L11). Més allunyades es troben Roquetes 
(L3), Canyelles (L3), Sant Andreu (L1) i Trinitat Vella (L1), però totes elles disponibles a 
una distància correcta per a accedir a peu o bicicleta. I una mica més allunyades, Virrei 
Amat (L5), Vilapicina (L5), Baró de Viver (L1) i Fabra i Puig (L1). 
Estació Línia 
Distància aproximada al 
centre de la Prosperitat 
Vía Júlia L4 200 m 
Llucmajor L4 900 m 
Torras i Bages L1 1000 m 
Trinitat Nova L4 L3 L11 700 m 
 
Taula 3. Taula de les estacions de metro més properes al centre de la Prosperitat. Font: 
Elaboració Pròpia 
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Totes les estacions properes presenten una disposició a la intermodalitat amb la 
bicicleta privada ja que hi ha aparcaments. Tot i que, d’aquestes estacions més 




A la Prosperitat circulen deu línies d’autobús diürnes pels vials perimetrals del barri i 
una línia diürna de barri que passa per l’interior del barri a través del carrer Sant 
Francesc Xavier. 
La línia 132, és en principi una línia de barri pròpiament de la Prosperitat. Tot i això, la 
majoria del seu recorregut és perimetral, només creua per un carrer a l’interior del 
barri. No cobreix algunes de les principals destinacions principals dels veïns i veïnes 
que utilitzen el transport públic de proximitat com poden ser els mercats de 
Montserrat i Trinitat i el CAP de Xafarines. 
Pel que fa al servei nocturn, hi ha tres línies de Nitbus que cobreixen perimetralment el 
barri de la Prosperitat, la N1, la N4 i la N6.  
Línia Localització parades de la 
Prosperitat 
Origen Destinació Interval de pas 
hora punta 
50 Vía Júlia Collblanc Trinitat Nova 11-13 mins 
51 Vía Júlia C. Meridiana Pla de Palau 30 mins 
60 Vía Favència Glòries Z. Universitaria 11 mins 
62 Meridiana C. Meridiana Pç. Catalunya 19-21 mins 
73 Pg. Valldaura Maquinista Pç. Kennedy 8 mins 
76 Vía Júlia i Vía Favència C. Meridiana Sant Genís 15 mins 
96 Meridiana Sagrera Montcada 25-30 mins 
97 Meridiana Fabra i Puig Vallbona 30 mins 
104 Meridiana Fabra i Puig Collserola Només dissabtes 
i festius 
127 (Bus de 
barri) 
Vía Favència Roquetes Roquetes 20 mins 
132 (Bus de 
barri) 
Vía Júlia, Vía Favència, Pg. 
Valldaura, S. Francesc Xavier i 
Rio de Janeiro 
Torre Llobeta Prosperitat 20 mins 
N1 Vía Júlia Z. Franca Trinitat Nova 20 mins 
N6 Pç. Llucmajor Roquetes S. Coloma G. 20 mins 
 
Taula 4. Taula dels busos de la Prosperitat. Font: TMB 
 
Per altra banda, a l’estació d’autobús de Sant Andreu Arenal, on també hi ha connexió 
amb la xarxa de rodalies de Renfe, hi ha una oferta important d’autobusos interurbans, 
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especialment de connexió amb el Vallès Oriental i Occidental. Molts d’aquests 
autobusos també paren a la parada de Meridiana de la Prosperitat. 
Pel que fa a la intermodalitat, hi ha ancoratges per estacionar bicicletes no molt 
distanciades de totes les parades de bus. En quant al Bicing, només els busos amb 
parada a passeig Valldaura tenen a menys de 200 metres una estació de Bicing. 
 
4.2.4. Vehicle privat  
Al barri de la Prosperitat l'ús del vehicle privat es limita sobretot per als desplaçaments 
a altres punts de Barcelona ciutat o fora de Barcelona. El vehicle privat té una 
presència destacada al barri. 
La major part dels carrers de la Prosperitat tenen accés amb vehicle privat, amb una 
limitació de Zona 30. Aquesta limitació és respectada però hi ha carrers, com pot ser 
Pablo Iglesias, que per les seves condicions d'amplada o camí lliure sovint no és 
complida la limitació de 30. És un aspecte a tindre en compte per a millorar per tal de 
fer la convivència entre els diferents modes més segura. 
Dins del trànsit de vehicles habitual de la zona, hi ha certs carrers que tenen un major 
volum de vehicles en un dia mig. Lògicament, les vies amb major trànsit de pas són els 
que envolten el barri: 
 Via Júlia: entre 5.000 i 10.000 vehicles/dia per sentit. 
 
 Via Favència: més de 20.000 vehicles/dia (al voltant dels 90.000 vehicles/dia 
per sentit al tram de la Ronda de Dalt). 
 
 Avinguda Meridiana: entre 35.000 i 50.000 vehicles/dia per sentit. 
 
 Passeig Valldaura i Rio de Janeiro: entre 5.000 i 14.000 vehicles/dia per sentit. 
A l'interior del barri les intensitats difícilment arriben als 3.000 vehicles/dia com en el 
cas del carrer Pablo Iglesias i del carrer Vinyar. Altres vies com el carrer de Tissó, carrer 
Argullós i carrer de Sant Francesc Xavier es troben entre els 2.000 i els 3.000 
vehicles/dia. 
La distribució horària del pas  de vehicles mostra que les hores punta de trànsit i el flux 
continu al llarg del dia entre les 7 del matí i les 10 de la nit, sent les 7 de la tarda on es 
presenta el pic màxim.                      
Per una altra banda, com queda detallat a l'apartat del parc de vehicles, la Prosperitat 
compta amb 12.326 vehicles, dels quals 8.404 són turismes i 1.987 són furgonetes. Per 
tant, hi ha 10.391 vehicles amb la necessitat de plaça d'aparcament. Així, l'aparcament 
és un factor important en quant a infraestructura per a entendre la situació i la 
necessitat de canvi o de convivència amb els altres medis. 
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Al barri hi ha uns 1.600 aparcaments no regulat gratuït, 36 places de zona blava i 43 de 
PMR (Persones de Mobilitat Reduïda). Per la nit es poden comptar amb els 155 
aparcaments de càrrega/descàrrega i els 6 de taxi. Amb això, comptem amb uns 1800-
1900 places d'aparcament superficial. 
En quant a places de pàrking privat es compta que al barri de la Prosperitat hi ha unes 
4200 places, comptant el nombre de places d'aparcament soterrat que hi ha a cada illa 
i les places d'aparcament privat que hi ha als terrenys de la Renfe. 
Així, l'oferta d'aparcament és d'unes 6000 places d'aparcament a tot el barri de la 
Prosperitat. El que amb els 10.391 vehicles que té la Prosperitat genera un dèficit de 
més de 4.000 places d'aparcament. Aquests vehicles o aparquen a altres barris o 
aparquen de forma il·legal. 
Precisament, l'aparcament il·legal genera problemes en el trànsit dels altres modes de 
transport. Els vianants en ocasions han d'envair la calçada i la resta de transports que 
van per la calçada, com és la bicicleta, també es veuen perjudicat per aquest fenomen. 
Es calcula que cada nit aparquen uns 100-150 cotxes de forma il·legal a la Prosperitat. 
 
Figura 36. Fotografia d’un ciclista passant a un camió que està parat en doble fila al carrer 
Pablo Iglesias. Font. Elaboració pròpia. 
S'hauria d'anar reduint el número de vehicles privats de la superfície del carrer 
soterrant-se i, sobretot, substituint-se per altres modes.  
 
Índex de motorització 
Segons el Departament d’Estadística de l’Ajuntament de Barcelona, l’índex de 
motorització del barri de la Prosperitat per a l’exercici 2013 és de 472 vehicles cada 
1000 habitants, amb un total de 12.326 vehicles. Les xifres per a Nou Barris són de 454 
vehicles cada 1000 habitants, una mica per sobre de l’índex de la Prosperitat. El valor 
per a la ciutat de Barcelona és de 567 vehicles per cada 1000 habitants. En la 
comparativa, l’índex de motorització de Nou Barris queda com el segon districte amb 
un índex de motorització més baix, només per sota es troba Ciutat Vella, i el barri de la 
Prosperitat es troba també entre els barris menys motoritzats de Barcelona. 
Pel que fa a l’evolució de l’índex, hem de prendre les dades de 2012 ja que a partir de 
l’any 2013 es va agafar una altra classificació pel terme vehicle on es van eliminar 
algunes unitats obsoletes.  Així, amb les anteriors condicions, l’any 2012, la Prosperitat 
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presentava un índex de motorització de 505 vehicles cada 1000 habitants, mentre que 
l’any 2007 presentava un índex de 521 vehicles cada 1000 habitants. Per tant, l’índex 
de motorització ha disminuït un 3%. Anteriorment al 2007, la tendència havia estat de 
continu creixement. 
 
Figura 37. Gràfic de l’índex de motorització de la Prosperitat.  Font: Elaboració pròpia a partir 
del Departament d’Estadística de l’Ajuntament de Barcelona. 
 
Descripció del parc de vehicles 
Com marca l’apartat anterior, l’any 2013 a la Prosperitat tenia un parc de 12.326 
vehicles. Així, segons el Departament d’Estadística de l’Ajuntament de Barcelona, la 
distribució d’aquests vehicles queda agrupada segons les principals tipologies que 
mostra la figura següent. 
 
Figura 38. Gràfic de la distribució dels parc de vehicles de la Prosperitat (2013). Font: 
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Cal destacar que els turismes representen un 68,2% dels vehicles. Les motocicletes són 
el 16,1% dels parc de vehicles. 
Una quarta part dels turismes i un 45% de les motos del barri tenen 6 anys o menys 
d’antiguitat. I un 45% dels turismes i una quarta part de les motos tenen més de 10 
anys.  
Pel que fa a les bicicletes, no es pot fer un padró ja que encara l’ajuntament no exigeix 
la matriculació de les mateixes. Segons els estudis, tres de cada quatre habitants té al 
menys una bicicleta a casa i més de la meitat disposa d’una per al seu ús personal. 
Malgrat això, aquestes bicicletes en la seva majoria no són utilitzades com a mode de 
transport quotidià sino que com a eina d’oci i només el 15% d’aquestes bicicletes 
s’utilitzen com a eina de desplaçament quotidià. 
 
4.2.5. Mercaderies 
Els carrers de la Prosperitat no estat creats ni tenen les condicions adients per a la 
circulació de vehicles pesats, les infraestructures no estan fetes per aquest tipus de 
vehicles. En general, l'activitat de la distribució urbana de mercaderies presenta unes 
disfuncions en relació amb l'encaix en el marc urbà. El cas de la Prosperitat no és una 
excepció i s'hi troben disfuncions relacionades amb l'entorn, les males pràctiques del 
sector o amb la pròpia activitat de distribució. 
Com surt a l'apartat anterior, hi ha diverses zones reservades a la via per a la càrrega i 
descàrrega, unes 155 places comptat l'espai ocupat per un turisme. El servei és de 8h 
del matí a 20h de la tarda. La majoria de les places de càrrega/descàrrega es localitzen 
al voltant dels principals eixos comercials com són Joaquim Valls, Pablo Iglesias i Tissó, 
tot i que hi ha places disperses pel barri, com són les del carrer Boada, Badosa, Vesuvi, 
Palamós i Arítjols, per donar servei als diferents comerços. 
També, queda manifest que al barri hi accedeixen vehicles de tonatge superior al 
desitjable per les dimensions dels vials. Es tracta d'un barri amb espai de calçada i 
estacionament limitats, com es detalla als anteriors apartats, i amb determinats girs 
complicats per a vehicles de grans dimensions. Això, també perjudica la circulació dels 
altres modes més fràgils i que poden tenir unes condicions més adients per als carrers 
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4.3. Anàlisi de la característiques de la Prosperitat per a la mobilitat en 
bicicleta 
4.3.1. Climatologia 
Per a l’ús de la bicicleta un dels aspectes importants a tindre en compte és la 
climatologia de la zona. Actors com el fred o la pluja perjudiquen l’ús quotidià de la bici 
com a medi de transport, sobretot en la fase d’expansió i d’adquisició d’hàbit. A ciutats 
amb molta més cultura de mobilitat en bicicleta com poden ser Amsterdam o 
Copenhagen, on a prop del 40% dels desplaçaments urbans són en bici, aquest aspecte 
no és tan determinant perquè la mobilitat en bici ja té una consciencia assolida com a 
mode de transport. 
Així, la Prosperitat té un clima mediterrani amb un caire subhumit i septentrionals. Les 
temperatures són càlides a l’estiu i suaus a l’hivern, amb una oscil·lació tèrmica diària 
petita. Com a barri de Barcelona, les temperatures de la zona es mantenen uns graus 
per sobre de la temperatura mitja dels municipis col·lindants amb una densificació 
menor i amb un efecte hivernacle que es fomentat pel gran consum de combustibles 
que es converteix en calor, per la gran massa d’asfalt i altres factors urbans produïts 
per la pol·lució barcelonina. Tot i això, la temperatura de tot l’any és molt positiva per 
a l’ús de la bicicleta. 
Pel que fa el tema de les precipitacions, a la costa catalana en general són irregulars i 
amb una intensitat considerable en el moment en que plou, pot arribar a caure 80 
litres per metre quadrat en unes hores. Tot i això, són poques les ocasions a l’any en 
que plou amb molta intensitat, sent els mesos de final de l’estiu i principi de la tardor 
els màxims de precipitacions. Aquestes precipitacions sumat als pendents d’alguns 
carrers si poden ser uns factors perillosos per a la circulació en bicicleta. 
En molt contades ocasions es presenten gelades i nevades, i de produir-se són en un 
grau molt poc intens. La Prosperitat té una mitjana mínimament superior pel que fa a 
la quantitat de neu degut a que es troba a una cota més alta que la mitjana de 
Barcelona.  
 Gen Feb Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Oct Nov Des Anual 
Tmàx 
mitjana (ºC) 
13.6 14.3 16.1 18 21.1 24.9 28.0 28.5 26.0 22.1 17.3 14.3 20.3 
T mitjana 
(ºC) 
9.2 9.9 11.8 13.7 16.9 20.9 23.9 24.4 21.7 17.8 13.0 10.0 16.1 
Tmín mitjana 
(ºC) 
4.7 5.4 7.4 9.4 12.8 16.8 19.8 20.2 17.4 13.5 8.6 5.7 11.8 
Precipitació 
total (mm) 




3.7 4.0 4.5 5.1 4.7 3.6 1.8 4.5 5.2 6.3 5.1 4.4 53.3 
Hores de sol 151 163 206 228 250 266 305 278 229 182 145 141 2591 
 
Taula 5. Taula de les dades mitjanes 1981-2010 de Barcelona. Font: Agencia estatal de 
meteorologia. 
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4.3.2. Pendents 
Un altre factor molt determinant en l’ús de la bicicleta a un ciutat és l’orografia i la 
distribució dels pendents. A l’hora de dissenyar la xarxa de bicis de Barcelona s’ha 
evitat la inclusió de trams en que el pendent és gran, de tal manera que sigui 
dificultosa la circulació en bicicleta.  
A la ciutat de Barcelona, aquest aspecte ha estat favorable en el progrés de la 
utilització en bici ja que compta amb pendents força suaus en la major part del seu 
territori, amb més de la meitat dels carrers amb un nivell de pendent inferior al 2%. 
Tot i així, una zona del territori de Barcelona, part per sobre de la Diagonal i la 
Meridiana, on els pendents comencen a créixer amb la proximitat de Collserola. La 
Prosperitat és un dels barris afectats en part per aquests pendents. 
Així, la Prosperitat ha estat molt de temps aïllada de la xarxa de bicis de Barcelona per 
la consideració municipal de que el pendent dels seus carrers és superior al confort. Al 
final, els darrers anys, en la expansió i el foment de la mobilitat en bici, s’han creat una 
sèrie d’infraestructures per a contribuir a que s’utilitzi aquest medi, tot i que encara hi 
ha serveis que encara no han arribat a aquest barri. 
A continuació es mostra els pendents dels carrers de la ciutat de Barcelona i de la zona 
de la Prosperitat. 
  
 
Figura 39. Pendent de carrer a Barcelona amb detall de la zona de la Prosperitat. Font: Pla de 
mobilitat Urbana de Barcelona 2013-2018 
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Així, el darrer Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona marca uns nivells de pendent que 
van relacionats amb el valor de la longitud màxima recomanada pel tram.  
Pendent Longitud màxima del tram 






Taula 6. Taula de la distància màxima per a un valor de pendent. Font: Pla de Mobilitat Urbana 
de Barcelona 2013-2018. 
 
A continuació, un estudi dels pendents que hi ha als carrers de la Prosperitat per a 
examinar la situació de la Prosperitat en aquest aspecte. Els pendents de cada tram 
estan extrets a partir de les cotes que dóna l’Institut Cartogràfic de Catalunya (ICC) per 
a cada cruïlla. Aquests trams estan classificats segons la classificació de la taula 
anterior per a saber si hi ha algun trams que no compleixi amb la longitud màxima per 
a un pendent. Alhora, es veuen els carrers més adients per a la circulació en bicicleta.  
El plànol del barri que hi ha més endavant, per fer més visual l’estudi, està situat de 
forma en que els carrers es poden dividir en carrers horitzontals, els que van de 
passeig Valldaura a Via Favència i a l’inrevés, i en carrers verticals, els que van de Via 
Júlia a Rio de Janeiro i a l’inrevés. 
Així, a continuació es presenta unes taules en que queden reflectides les cotes de les 
cruïlles, la distància de cada tram i el percentatge de pendent que es presenta, 
separats en carrers horitzontals i carrers verticals. Després la representació dels 
pendents de cada tram a un plànol del barri de la Prosperitat. 
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Figura 41. Plànol del pendent dels carrers horitzontals de la Prosperitat. Font: Elaboració pròpia. 
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4.3.3. Temps als pols generadors de desplaçaments 
Interior del barri 
En els desplaçaments des de la Prosperitat i amb destinació la pròpia Prosperitat la 
bicicleta és un dels medis més adients ja que les distàncies no són superiors al km en la 
majoria dels casos. Aquests desplaçaments uneixen les llars dels habitants amb 
equipaments, eixos de comerç o zones d’oci normalment. Tot i això, el desplaçament a 
peu és el que predomina i en la majoria de casos el més ràpid. 
Els equipaments dels barri de la Prosperitat es concentren especialment en dues zones 
del barri. Un és al sud amb el pg. Valldaura, l’av. Meridiana, el carrer Sant Francesc 
Xavier i Blatasar Gracián, i una altre al nord amb la Via Júlia, els carrers Tissó, Molí i Via 
Favència. A més de l’eix del carrer Pablo Iglesias. 
En quant als eixos comercials del barri, l’activitat econòmica i comercial es concentra 
majoritàriament a la Vía Júlia i als carrers de l’entorn, com ara al principal eix de 
vianants, Joaquim Valls, al carrer Font d’en Canyelles, o al carrer Argullós. El carrer 
Pablo Iglesias juga el paper de rambla central, ja que disposa d’una posició central i 
d’unes voreres per passejar. 
Els espais vers i espais lliures es localitzen a les places urbanes en major part, així com 
també en els grans eixos, tant els perimetrals com els interiors. 
Equipaments Direcció 
Educatius EBM Ralet Joaquim Valls, 10 
Llar d’infants Bambis Tissó, 29 
CEIP Víctor Català Font d’en Canyelles, 35 
CEIP Santiago Rusiñol Pg. Valldaura, 261 
CEIP Prosperitat Molí, 57 
CEIP Tibidabo  Joaquim Valls, 10 
CEIP Mercè Rodoreda Vesuvi, 35 
Escola Sant Lluís Aritjols, 12 i Nou Pins, 46 
Escola Valldaura Argullós 117 i Santa 
Engràcia, 110 
Escola Prínceps 23 d’abril Vía Júlia, 31 
IES Sant Andreu Badosa, 10 
IES Galileo Galilei Molí, 57 
Formació persones Adultes Prosperitat Baltasar Gracián, 24 
Sanitaris 
Assistencials 
CAP Rio de Janeiro Rio de Janeiro, 83 
Casal de Gent Gran Prosperitat – Centre 
de dia 
Pablo Iglesias, 8 
Cultura i lleure Casal de Joves de Prosperitat Rio de Janeiro, 100 
Club Sant Jordi Pablo Iglesias, 8 
Casal de barri de Prosperitat Pl. Àngel Pestaña, 1 
Esportius Camp de Futbol Mpal. Nou Barris Vía Júlia, 170 
Gimnàs Francàs Pablo Iglesias, 74 
Gimnàs Matheu Enric Casanovas, 57 
Pavelló Mpal. Valldaura Baltasar Gracián, 9 
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Llocs de culte Parròquia Santa Engràcia Pl. Santa Engràcia, 1 
Esglèsia Evangelica Comunitat Cristiana 
de Barcelona 
Aritjols, 80 
Esglèsia Evanèlica la Renovació Argullós, 8 
Esglèsia Evangèlica Apostòlica del Nom 
de Jesús 
Conflent, 5 
Esglèsia Evangèlica de Déu de M. de 
Madureira 
Santa Engràcia, 74 
Taula 7. Taula dels equipaments de la Prosperitat. Font: Pla de Mobilitat Urbana de la 
Prosperitat. Actualització pròpia. 
 
Zones verdes i espais lliures 
Places Nou Barris 
Lola Anglada 





Zona Verda Zona verda de la Prosperitat 





Av. Rio de Janeiro 
Taula 8. Taula de les zones verdes i equipaments de la Prosperitat. Font: Pla de Mobilitat 
Urbana de la Prosperitat. Actualització pròpia. 
 
Fora dels límits de la Prosperitat 
El factor del temps és un dels més importants per als usuaris a l'hora d'escollir un 
mode de transport o un altres. A la ciutat de Barcelona, pels desplaçaments d'entre els 
600 metres i els 6-7 km el transport més ràpid és la bicicleta. 
 
Figura 45. Comparativa de temps de desplaçament segons mode de transport. Font: Pla de 
Mobilitat Urbana de Barcelona 2013-2018 
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En el cas de la Prosperitat, com queda detallat a l'apartat anterior, hi ha un pendent 
superior al de la mitja de Barcelona. Això afecta als trajectes de la Prosperitat al centre 
de Barcelona positivament, disminuint el temps i el confort dels desplaçaments, i en 
els cas dels desplaçaments amb destí la Prosperitat, de forma negativa.  
Tot i això, la bicicleta és el transport més ràpid en una part molt gran de la ciutat de 
Barcelona. Per a demostrar-ho, a continuació, es mostra un estudi amb el temps que 
es triga en els desplaçaments a diferents pols importants de Nou Barris i de la ciutat de 
Barcelona i una comparació entre el temps que es triga en els transports de: a peu, en 
bicicleta i en transport públic. 
Per a la realització de l'estudi, s'ha pres com a temps del desplaçament a peu els valors 
que dóna el GoogleMaps. Valors que s'obtenen a partir d'estadístiques que tenen en 
compte el pendent, la velocitat mitja, l'amplada de vorera i altres factors que afecten 
la velocitat del vianant. Els temps dels desplaçaments en transport públic també estan 
calculats del calculador de desplaçaments de GoogleMaps. En aquest cas, aquesta 
aplicació agafa les combinacions més rapides dins de l'oferta de transport públic per 
unir els dos punts desitjats. El transport públic depèn del trànsit, per això a l'estudi tots 
els trajectes s'estudien a una hora uniforme que ha estat les 9:00 del matí. 
Pel que fa al càlcul en bicicleta, el temps ha estat calculat a partir de les distàncies i les 
velocitat mitja de desplaçament entre els barris de Barcelona. Les distàncies han estat 
calculades també amb el GoogleMaps seguint el camí en que, primerament, si es 
possible es passa per un carril bici o un camí adient per a bici i, de no ser possible, per 
una calçada en sentit del trànsit. Les velocitats han estat extretes del treball de fi de 
carrera de David Martín Bermejo, Comparación de tiempos de trayectos Metro-A Pie-
Bici en la zona urbana de Barcelona, en que dóna una relació de les velocitats mitges 
entre els diferents barris de la ciutat de Barcelona. Aquestes velocitats són calculades 
amb un velocímetre a partir de desplaçaments analitzats a partir de 1635 trams que 
sumen 468kms. Sempre respectant les normes de circulació i prioritzant el trajecte 
més curt, respectant el sentit de circulació de carrer i, de tenir la possibilitat de una 
mateixa distància i mateix temps, la utilització del carril bici o carrer peatonal. 
Finalment, els trajectes eren de porta a porta. Al final d’aquest apartat s’adjunta la 
taula de velocitats utilitzada. 
Així, a les següents taules queden reflectits els valors de temps del equipaments de 
Nou Barris i de punts importants de Barcelona. Després imatges en que queda 
representat gràficament les dades de les taules, creant unes franges en que el 
transport en bicicleta és el transport més ràpid en la comparació amb el transport 
públic i a peu, en els trajectes amb inici a la Prosperitat i amb final a la Prosperitat. Per 




Estudi i propostes pel foment de la bicicleta al barri de la Prosperitat 
55 
 






Taula 9.1. Taula comparativa del temps que es triga en els diferents modes de transports en els 
desplaçaments entre la Prosperitat i centres al voltant. Font: Elaboració pròpia. 





Taula 9.2. Taula comparativa del temps que es triga en els diferents modes de transports en els 
desplaçaments entre la Prosperitat i centres al voltant. Font: Elaboració pròpia. 
 




Taula 9.3. Taula comparativa del temps que es triga en els diferents modes de transports en els 
desplaçaments entre la Prosperitat i centres al voltant. Font: Elaboració pròpia. 
 




Taula 9.4. Taula comparativa del temps que es triga en els diferents modes de transports en els 
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Centres generadors de desplaçaments de Barcelona 
 
Taula 10.1. Taula comparativa del temps que es triga en els diferents modes de transports en 
els desplaçaments entre la Prosperitat i centres generadors de desplaçaments de Barcelona. 
Font: Elaboració pròpia. 




Taula 10.2. Taula comparativa del temps que es triga en els diferents modes de transports en 
els desplaçaments entre la Prosperitat i centres generadors de desplaçaments de Barcelona. 
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Figura 46. Representació de les franges a les quals és més ràpid cada mode de transport. Sentit: la Prosperitat - centres generadors de desplaçaments 
de Barcelona. Font: Elaboració pròpia. 
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Figura 47. Representació de les franges a les quals és més ràpid cada mode de transport. Sentit: centres generadors de desplaçaments de Barcelona – 
la Prosperitat. Font: Elaboració pròpia. 
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CAPÍTOL 5. Anàlisi de conflictes, mancances i 
necessitats de millora. 
La condició de barri obrer i humil de la Prosperitat es veu reflectida a les dades 
socioeconòmiques. La crisi econòmica ha estat especialment dura al barris del nord de 
Barcelona i en concret a Nou Barris. Tot i que, la Prosperitat no és el barri més 
perjudicat, pateix una continua davallada en el nombre d’habitants, sent els joves i les 
persones de mitjana edat els que marxen ja que els valors de població jove i adulta 
està per sota de la mitja de Barcelona.  
Un altre efecte de la crisi econòmica és el descens del nivell de renda del barri i dels 
que estan al voltant. La comparació amb altres barris de Barcelona és preocupant i és 
una prova del sentit desigual que ha mantingut l’economia aquests darrers anys, a 
més, de l’oblit institucional enfront d’altres barris en que factors com, per exemple el 
turisme, són més latents. Aquesta condició de inferioritat econòmica, i les condicions 
en les que neixen, treballen i envelleixen els ciutadans i ciutadanes de barris com la 
Prosperitat fa que en el cas més significatiu, com es veu anteriorment, la diferència 
d’esperança de vida entre dos homes de dos districtes d’una mateixa ciutat, a menys 
de 10 kms, sigui de 2,5 anys.  
Els valors demogràfics i socioeconòmics indiquen que s’ha de fer un esforç en la 
igualtat del barri amb altres zones de Barcelona amb condicions molt més favorables. 
Per això, el foment de la bicicleta com a mode de transport i la inclusió del barri a la 
xarxa de bicicleta de Barcelona pot esdevenir una oportunitat de creixement. La 
bicicleta és un mode econòmic i saludable que pot fer que el barri de la Prosperitat 
avanci en les condicions descrites, unint el barri amb Barcelona, donant l’opció d’un 
transport més saludable pel medi ambient i  més econòmic, que alhora pot atreure a 
col·lectius més joves. 
Les oportunitats econòmiques i socials que pot donar el foment de l’ús de la bici a una 
zona com la Prosperitat són múltiples però és important que les condicions del barri 
siguin positives en quant als aspectes que són decisius per a que un usuari que vulgui 
fer un desplaçament triï la bicicleta en comptes d’un altre mode. Davant d’aquesta 
qüestió, a l’apartat de l’Anàlisi de la característiques de la Prosperitat per a la mobilitat 
en bicicleta destaca la climatologia, el pendent i el temps invertit en el desplaçaments 
com a factors determinants.  
La climatologia és, pràcticament, la mateixa que a la resta de Barcelona, una 
climatologia molt adient per a l’ús de la bicicleta, sobretot a les èpoques més 
caloroses. En aquest sentit, un punt que podria tenir cabuda a un Pla de Mobilitat és el 
foment de instal·lacions de banys als llocs de treball i equipaments. 
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Pel que fa als pendents, és una de les raons que dóna l’administració per la qual 
serveis, com per exemple el Bicing, encara no hagin arribat al barri de la Prosperitat. És 
cert que en certs desplaçaments hi ha un pendent que no és l’adient per a desplaçar-se 
en bici, però com es pot veure a l’estudi realitzat a l’apartat de pendents, en cap tram 
es superen els trams màxims amb un cert pendent que exigeix el Pla de Mobilitat 
Urbana de Barcelona 2013-2018.  
De l’estudi també es pot extreure que els desplaçaments que es realitzen als carrers 
que al plànol de l’estudi es denominen d’horitzontals són desplaçaments en que el 
pendent no són, ni molt menys, pendents que presentin una incomoditat d’esforç a 
l’usuari o usuària de la bicicleta. Són desplaçaments que uneixen el barri de Porta i la 
Guineueta amb la Trinitat Nova i Roquetes i que poden esdevenir molt útils per a la 
prolongació de la xarxa de bici a aquests barris situats més al nord de Barcelona. Entre 
aquests desplaçaments horitzontals destaquen la Via Júlia, que ja té carril bici. Rio de 
Janeiro, que podria ser la unió també entre el carril bici de Porta amb el d’avinguda 
Santa Coloma. I també Pablo Iglesias i la seva continuació amb els carrers Santa 
Engràcia o Enric Casanovas per a un sentit o un altre. Aquest carrer també pot 
esdevenir important per a la circulació en bici tant per la Prosperitat com a carrers 
d’unió entre la zona Nord i la zona Sud de Nou Barris. 
Els carrers verticals requereixen més esforç per a circular per ells en el sentit Rio de 
Janeiro-Via Júlia. En el sentit contrari poden esdevenir dreceres ràpides per a arribar a 
zones de Barcelona més properes al mar i al riu Besós. Aquesta situació seria encara 
més favorable per a la persona que utilitza la bici amb el servei Bicing en que els 
usuaris i usuàries que hagin de tornar a la Prosperitat puguin agafar un altre transport 
per a pujar aquests carrers verticals amb major pendent. Aquest fenomen pot 
esdevenir una major despesa econòmica pel servei Bicing, a l’hora de tornar les bicis a 
la part alta i havent un dèficit de bicis a d’alt, però una gran aportació social i 
ambiental sent el transport escollit en molts desplaçaments. A més, seria convenient 
trobar una solució a aquest fenomen ja que ha estat un dels problemes endèmics del 
Bicing. 
Per al temps que s’utilitza per al desplaçament en bici, l’estudi realitzat corrobora les 
dades genèriques donades pel Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 2013-2018, que 
diu que els desplaçaments entre els 600 metres i els 6-8 kms el transport més ràpid 
per circular per la ciutat és la bicicleta. Per a la Prosperitat també ho és en sentit 
anada així com en sentit tornada, on la distància màxima s’escurça. A aquest només es 
té en compte el cansament a les velocitats així que en poques ocasions els 
desplaçaments de 6-8 kms són els més adients per a la percepció de l’usuari o usuària, 
sobretot en el trajecte de tornada a la Prosperitat, però si que és el transport més 
ràpid i amb una percepció més positiva per a la persona que realitza el desplaçament 
amb els districtes contigus d’Horta-Guinardó i de Sant Andreu, així com Sant Martí.  
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També es pot percebre d’aquest estudi que la Línia 4 de metro és el transport que 
competeix amb la bici, és el transport públic més ràpid dels que s’ofereixen a la 
Prosperitat ja que a la zona per on passa, al plànol, es veu bastant visiblement com hi 
ha la franja en que el transport públic és més ràpid que la bicicleta. 
Així, es pot considerar que les condicions dels carrers i geogràfiques de la zona de la 
Prosperitat són correctes per a l’ús de la bicicleta, sabent que no són les més òptimes 
si es comparen amb altres zones de Barcelona.  
Tot i les dades acceptablement favorables de les característiques del terreny de la 
Prosperitat, la primera conclusió que es treu de l’anàlisi de la mobilitat és que la 
bicicleta és un transport molt minoritari. Tant a la Prosperitat, en el cas de l’estudi es 
parla de Nou Barris com a àmbit, com a Barcelona presenta uns valors de 
desplaçaments respecte del total que és molt baix en comparació amb altres 
transports més assentats.  
A Nou Barris és l’1,3% dels desplaçaments entre algun punt del districte i algun altre 
punt de la resta de la ciutat de Barcelona, que són els desplaçaments en que la 
bicicleta teòricament és un instrument útil per a la mobilitat.  És un valor quasi 
insignificant pel total de desplaçaments que es generen i més amb l’estadística de que 
un alt percentatge dels desplaçaments de Nou Barris són amb els districtes que fan 
frontera i, per tant, són trajectes òptims per a la bici.  
A la ciutat de Barcelona, els desplaçaments en bici són el doble dels que es produeixen 
a Nou Barris, un 2,6%. És un valor que porta creixent anys i al qual s’han invertit molts 
esforços. Tot i això, també és un valor molt baix.   
Per altra banda, continua sent molt alt els números de desplaçaments amb vehicle 
privat, entre un 15 i un 20% dels desplaçaments, resulta un volum de vehicles en 
circulació insostenible per a un barri, per a un districte i per a una ciutat. La reducció 
dels modes motoritzats en la distribució modal és primordial tal i com dicta el Pla de 
Mobilitat Urbana de Barcelona de 2013-2018 i la resta d’estaments administratius. 
Nou Barris i la Prosperitat en concret, en un primer moment, s’han d’equiparar en 
percentatge de desplaçaments als valors de Barcelona, sobretot interns i dins de la 
ciutat, per després continuar creixent el valor al mateix torn de que creix a la ciutat 
de Barcelona.  
L’avaluació de les infraestructures denota que el barri de la Prosperitat té potencial 
en aquest aspecte d’equiparació de percentatge de desplaçaments amb la ciutat de 
Barcelona ja que hi ha certes infraestructures que es poden millorar i també inserir 
noves formes d’incentivar l’ús de la bicicleta al barri. També la percepció de que la 
bici pot esdevenir un mode de transport alhora d’un instrument d’oci és un punt 
important, que la bicicleta s’utilitzi tant ocupacionalment com per a assumptes 
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personals és un aspecte que invita al seu ús quotidià. Això també s’ha d’incentivar 
mitjançant l’oportunitat de serveis i infraestructures envers la bicicleta a la zona de la 
Prosperitat. 
Per tant, és important posar les eines necessàries per a invertir la jerarquia als carrers i 
que tant els vianants com els ciclistes tinguin un espai en que sigui segura la seva 
circulació per barris com la Prosperitat. Seria convenient trobar una solució per 
aquesta situació de dèficit de seguretat i també la falta de normalització de la bicicleta 
com a transport.  
Per una altra banda, la expansió i la continuïtat de la xarxa de bicicleta per tota la 
ciutat és un actiu primordial per al nou model de mobilitat que s’està introduint de 
fa un temps a la ciutat de Barcelona, on la sostenibilitat esdevé el punt més important 
per a assegurar la viabilitat de la vida a la ciutat. Així, per a fomentar l’ús de la bicicleta 
i aconseguir els nivells de Barcelona, l’anàlisi d’infraestructures denota que falta 
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5.1. Conflictes als carrils bici existents 
5.1.1. Carril bici de passeig Valldaura  
Al llarg del tram de carril bici que transcorre pels límits de la Prosperitat hi ha punts en 
que es generen problemes de convivència entre els diferents modes de transport. La 
invasió de l’espai de carril per part de mobiliari urbà i dels vianants és una situació que 
pot esdevenir perillosa i incòmoda per a l’usuari o usuària del carril bici. També el carril 
bici és massa estret per a ser de dos sentits en un mateix carril. A més, la pintura en 
certs punts del carril bici es deficient. 
   
Figura 48. Fotografia del carril bici de passeig Valldaura ocupat per vianants, terrasses, 
contenidors i motocicletes. Font: Elaboració pròpia. 
Figura 49. Fotografia de la trajectòria que ha de seguir el carril bici de passeig Valldaura per a 
esquivar la parada de bus. Font: Elaboració pròpia. 
 
 
Figura 50. Fotografia d’un punt del carril bici de passeig Valldaura en que la senyalització no 
està en bon estat. Font: Elaboració pròpia. 
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5.1.2. Carril bici de la Via Júlia  
Al tram entre plaça Llucmajor i plaça Francesc Layret no hi ha una segregació suficient 
entre els carrils bicis i els carrils per a vehicles motoritzats. Hi ha una invasió del carril 
bici per part dels vehicles que volen avançar els autobusos que paren a les diverses 
parades del tram i també als cotxes que estan en doble fila. Aquesta situació pot 
generar accidents greus als ciclistes que utilitzin el carril. 
 
Figura 51. Fotografia de la invasió del carril bici de Via Júlia al tram Llucmajor – Francesc Layret 
calçada mar per part d’un cotxe a l’hora d’avançar a un bus. Font: Elaboració pròpia. 
 
 
Figura 52. Fotografia de la invasió del carril bici de Via Júlia al tram Llucmajor – Francesc Layret 
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5.2. Incompliment de la Zona 30 
5.2.1. Carrer Pablo Iglesias tram Argullós-Tissó  
A certs punts de la zona 30 del barri els vehicles motoritzats circulen a una velocitat 
major als 30km/h. Sobretot es produeix a carrers amb un flux de vehicles major a la 
mitjana. A Pablo Iglesias, al seu tram entre Argullós i Tissó, hi ha una zona en que la 
circulació en bici resulta insegura degut a la superació de la velocitat de zona 30 dels 
vehicles ja que al ser un carrer de doble sentit, la sensació que dóna al vehicle rodat és 
d’espai ample i obert que incita a una major velocitat. A més, és comú que cotxes parin 
en doble fila envaint el carril contrari. Ambdós aspectes generen inseguretat als 
ciclistes. 
 
Figura 53. Fotografia del carrer Pablo Iglesias al seu tram Argullós – Tissó, l’amplitud de  la 




Figura 54. Fotografia d’un cotxe avançant a un camió que està en doble fila al carrer Pablo 
Iglesias al tram Argullós – Tissó. Font: Elaboració pròpia. 
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5.2.2. Punts conflictius els carrers Nou Pins, Rio de Janeiro, Via Favència i Joaquim 
Valls 
També hi ha infraccions de velocitat als carrers que hi ha entre els carrers Nou Pins, Rio 
de Janeiro, Via Favència i Joaquim Valls, les cruïlles tancades, els carrers estrets, la 
convivència entre modes poden ser perilloses sobretot per a ciclistes si no es prenen 
amb la velocitat adient.  
 
Figura 55. Fotografia de la baixada del carrer Conveni. Font: Elaboració pròpia. 
 
 




Estudi i propostes pel foment de la bicicleta al barri de la Prosperitat 
71 
 
5.3. Xarxa de bicis incompleta 
5.3.1. Falta de continuïtat del carril bici entre la part de Rio de Janeiro de Porta i 
l’avinguda Santa Coloma 
El tram de Rio de Janeiro que discorre als límits de la Prosperitat no presenta una 
continuïtat tangible al carril bici de Rio de Janeiro, en la seva prolongació del carrer 
Piferrer, ni al carril que hi ha a l’avinguda Santa Coloma. Esdevé un tram entre els dos 
carrils bici segregats en que es talla la continuïtat de la drecera ciclista. 
           
Figura 57. Plànol de la situació del carril bici de l’avinguda Rio de Janeiro de Porta en la seva 
unió amb el carril bici de passeig Valldaura. Font: Elaboració pròpia. 
Figura 58. Fotografia del carril bici de l’avinguda Rio de Janeiro de Porta en la seva unió amb el 
passeig Valldaura. Font: Elaboració pròpia. 
 
     
Figura 59. Plànol de la situació del carril bici del passeig Santa Coloma en la seva confluència 
amb l’avinguda Rio de Janeiro. Font: Elaboració pròpia. 
Figura 60. Fotografia del carril bici del passeig Santa Coloma en la seva confluència amb 
l’avinguda Rio de Janeiro. Font: Elaboració pròpia. 
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5.3.2. Manca d’estacions del servei Bicing dins del barri 
L’única estació de Bicing que es troba dins dels límits de la Prosperitat no es troba en 
una situació central al barri ni fomenta la connexió amb altres modes de transports. 
Aquesta estació es molt poc útil pels veïns i veïnes de  la Prosperitat. 
 
Figura 61. Fotografia de l’única estació de Bicing a la Prosperitat, a Turó Blau amb passeig 
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5.4. Manca de rutes importants per a bici 
5.4.1. Internes importants que uneixin la Zona sud y la Zona nord de Nou Barris  
A l’interior del barri de la Prosperitat no hi ha rutes significatives amb condicions 
preferents per als desplaçaments en bicicleta que discorrin per l’interior del barri. Els 
espais destinats a les bicicletes es concentren als carrers que fan frontera entre els 
quals hi ha una separació gran i també una important diferència de cotes. 
 
Figura 62. Fotografia de Pablo Iglesias al seu tram Tissó-Argulló. Font: Elaboració pròpia. 
 
 
Figura 63. Fotografia de Pablo Iglesias al seu tram Flor de Neu-Tissó. Font: Elaboració pròpia. 
 
 
Figura 64. Fotografia de Pablo Iglesias al seu tram Via Favència-Flor de Neu. Font: Elaboració 
pròpia. 
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5.4.2. Unió entre els diferents barris que envolta la Via Favència 
Via Favència no és, per a la bici, l’eix d’unió entre els diferents barris de Nou Barris que 
es troben a la seves rodalies. Pel transport motoritzat i a peu si que ho és. La 
Prosperitat no té un carrer habilitat per a bicis que l’uneixi amb barris com poden ser 
Canyelles o la Trinitat Vella. 
 
 




Figura 66. Fotografia de Via Favència, eix de la mobilitat dels barris de Nou Barris. Font: 
Elaboració pròpia. 
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Figura. Fotografia de Via Favència, un eix per a la resta de transports. Font: Elaboració p
Figura 67. Representació de les mancances i necessitats de millora al plànol de la Prosperitat. Font: Elaboració pròpia. 
 
Estudi i propostes pel foment de la bicicleta al barri de la Prosperitat 
76 
 
CAPÍTOL 6. Propostes de millora 
A partir d’aquests conflictes, mancances o necessitats, es tracta de buscar unes 
propostes per a aconseguir els objectius de millorar les infraestructures de la 
Prosperitat per, alhora, fomentar l’ús de la bicicleta com a mode de transports. 
 S’han estructurat les propostes de millora en tres tipus d’actuacions: la millora de les 
infraestructures ja existents al barri de la Prosperitat, la millora de la continuïtat de la 
xarxa de bicis i la creació de noves rutes. 
La millora de les infraestructures existents a la Prosperitat fa referència a les millores 
necessàries als carrils bici i a la zona 30 del barri per a obtenir una convivència entre 
modes de transports adequada. Es tracta la reforma del carrils bici de passeig 
Valldaura i de la Via Júlia i de la zona 30 al carrer Pablo Iglesias al seu tram Tissó-
Argullós i a la regió compresa entre els carrers Nou Pins, Via Favència, Rio de Janeiro i 
Joaquim Valls. 
La millora de la continuïtat de la xarxa de bicis tracta mesures per a connectar el barri 
de la Prosperitat amb la resta de Barcelona. Es centra en la creació del tram de carril 
bici que falta a Rio de Janeiro al seu pas per la Prosperitat i la connexió amb la xarxa 
pública de bicicletes Bicing. 
La creació de noves rutes marca els carrers Pablo Iglesias i Via Favència com a 
potencials nous eixos de connexió entre diferents zones per a bicicletes.  
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6.1. Millora de les infraestructures per a bici existents a la Prosperitat 
6.1.1. Millora del carril bici de passeig Valldaura 
Situació 
 
Figura 68. Situació del carril bici de passeig Valldaura. Font: Elaboració pròpia. 
 
Objectius 
 Donar un espai segregat a cada mode de transport. 
 Garantir la seguretat tant dels ciclistes com dels vianants. 
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Alternativa I:  Desplaçament dels elements que ocupen el carril bici 
Aquesta alternativa es basa en el desplaçament dels elements que destorben la 
correcta trajectòria del carril bici. És a dir, les parades de bus, els contenidors, els 
bancs i les terrasses dels bars. A més, de la segregació del carril amb els vianants.  
Les dues parades de bus del passeig Valldaura modifiquen la trajectòria del carril bici. 
Això provoca un destorb als usuaris del carril bici alhora que provoca una ocupació 
involuntària del mateix per part dels vianants. Així, el perfil i la planta actual de la 
parada actual més restrictiva, amb menys espai pels vianants,  de les dues és el 
següent: 
 
Figura 69. Perfil i planta de la situació actual al punt de la parada de bus. Font: Elaboració 
pròpia 
El carril bici al ser de doble sentit, hauria de ser entre 2 metres i 2,5 metres. D’aquesta 
forma, la solució que proposa aquesta alternativa és allargar la vorera fins al límit de la 
plataforma deixant l’espai per a la parada i així desplaçar el carril bici a la altura 
donant-li continuació.  
També seria necessària la segregació del carril amb els vianants, és convenient que 
cada medi de transport ocupi el seu espai. Així, es pot presentar una separació 
mitjançant jardineres i els propis bancs que s’han de redistribuir també. El perfil i la 
planta serien els següents: 




Figura 70. Perfil i planta de la situació amb doble carril bici, jardinera i sense plataforma a la 
parada de bus segons l’alternativa I. Font: Elaboració pròpia 
 
Els contenidors són també elements que fan que hagin de conviure al mateix espai 
bicicletes i vianants. Així, els contenidors que es troben sobre la vorera s’ha d’estudiar, 
primerament, una possible reubicació i unificació amb altres contenidors d’altres tipus, 
i si no és possible, la millora de la senyalització per a la perfecta confluència entre 
modes. A més, deixar l’espai que ocuparan els usuaris del contenidor. La planta d’un 
contenidor senyalitzat seria: 
 
Figura 71. Planta d’un tram en que hi ha un contenidor segons l’alternativa I. Font: Elaboració 
pròpia. 
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Per últim, a les mancances es veu que la posició dels bancs fa que els vianants que 
vulguin asseure han de creuar el carril bici, i, inclús, quan estan al banc ocupen 
parcialment el carril bici. Per tant, la posició dels bancs hauria de passar a la zona de 
vianants. Als llocs on enfront hi ha edificis els bancs haurien de ser menys que a la zona 
en que hi ha Ideal Flors i l’escola Victor Català per un tema d’espai ocupat pels vianants 
i confort. Així, una planta qualsevol de la vorera de passeig Valldaura quedaria: 
 
Figura 72. Planta d’una secció qualsevol del passeig Valldaura segons l’alternativa I.  Font: 
Elaboració pròpia. 
 
Per últim amb aquesta reestructuració, les terrasses haurien de veure limitat el seu 
espai disponible a aquesta vorera on a l’actualitat ja és difícil la circulació tant pels 
vianants com pels ciclistes degut a aquest lloc ocupat per aquests establiments. Així, 
també, amb aquesta alternativa, seria convenient reorganitzar els aparcaments 
disponibles per a trobar un espai on estacionar les motos que actualment aparquen 
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Alternativa II: Recol·locació del carril bici a la mediana del passeig Valldaura 
La següent alternativa col·loca el carril bici a la mediana, entre les dues calçades de 
circulació de trànsit rodat motoritzat. Aquesta alternativa dotaria a cada mode de 
transport un espai ben diferenciat dels altres, i en concret a la bici li donaria una 
calçada pròpia per on circular. 
Aquesta proposta suposa una reestructuració de les calçades de circulació. La actual 
situació del passeig Valldaura és la següent: 
 
Figura 73. Planta i perfil de la situació actual de passeig Valldaura. Font: Elaboració pròpia. 
 
Aquesta alternativa proposa l’eliminació de la mediana per a realitzar un carril bici, 
amb això, alliberar la vorera de passeig Valldaura del carril bici i augmentant l’espai per 
als vianants. Aquest augment de l’espai segrega cadascun dels modes de transport que 
circulen pel carrer, tenint cadascú una calçada pròpia.  
Aquesta actuació afavoreix alhora els espais de les terrasses que a l’anterior 
alternativa es veien perjudicats. No s’haurien de moure parades de bus i els 
contenidors es podrien recol·locar però amb més espai. Corregiria la situació forçada 
que mostra actualment aquesta vorera del passeig Valldaura. 
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El passeig Valldaura continua fora del límits de la Prosperitat i aquesta podria ser una 
alternativa molt apta per a homogeneïtzar els diferents trams del passeig, amb les 
diferents versions de format de carril bici que actualment trobem. 
 
Figura 74. Planta i perfil de la situació que presenta l’alternativa II. Font: Elaboració pròpia. 
 
Actualment, al passeig Valldaura hi ha encreuaments per a canviar de sentit de direcció 
i canviar de carrer als perpendiculars en que el gir i la línia de parada del semàfor de gir 
envaeix la teòrica zona del carril bici. A aquesta alternativa no és possible aquesta 
ocupació i, per tant, s’hauria de d’habilitar el carril esquerre a aquests punts donant 
únicament la opció de girar i on els cotxes que vulguin canviar a aquesta direcció 
esperin al carril esquerre. 
 
Figura 75. Planta de la modificació que introduiria l’alternativa II. Font: Elaboració pròpia. 
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Alternativa III: Separació un sentit a cada vorera 
L’última alternativa de la proposta es basa en la separació de l’actual carril bici en dos 
carrils, un situat a cada vorera. Com ja surt a les altres alternatives, la planta i el perfil 
actual del passeig Valldaura són les següents: 
 
Figura 76. Planta i perfil de la situació actual de passeig Valldaura. Font: Elaboració pròpia. 
 
Aquesta alternativa proposa que el carril bici en sentit Rio de Janeiro – Plaça Llucmajor 
se situï a la vorera de la Prosperitat del passeig Valldaura, mentre que el sentit invers 
se situï a la vorera de Porta de passeig Valldaura; generant un espai per a cada sentit 
diferenciats entre ells i segregats de la resta de modes de transports. Aquesta 
segregació com a l’alternativa I seria mitjançant jardineres o altres elements del 
mobiliari com poden ser els bancs. 
Per a la continuïtat del carril bici, el confort i la seguretat en la circulació,  aquesta 
alternativa proposa una solució com la de l’alternativa I a la posició de les parades de 
bus. On requereix l’eliminació de la plataforma i avançar l’espai de la parada a la vora 
de la calçada dels vehicles motoritzats. Es podria allargar l’espai de la parada per a que 
en situacions en que hi hagi molta gent a la parada no destorbi els altres modes. 
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Pel que fa als contenidors, també s’hauria de tractar de buscar una reubicació i una 
unificació. De no ser possible, la senyalització deuria de ser semblant a la que és 
presenta a la figura 71 de l’alternativa I. 
Aquesta alternativa, també, requeriria la limitació de l’espai a les terrasses i a les 
activitats al carrer que requereixin espai estàtic de carrer, ja que l’espai de circulació 
del mode a peu es reduiria a entre els 3 i els 3,5 metres per vorera depenent de 
l’amplada del carril bici i de la resta d’elements. Sobretot als trams en que hi ha portals 
als edificis que donen al passeig Valldaura. 
Així, el perfil i la planta segons aquesta alternativa quedaria: 
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Millora del carril bici de passeig Valldaura 
Criteri Pes Relatiu Alternativa I: 
Desplaçament element 
Alternativa II: 
Carril bici mediana 
Alternativa III: 
Carril bici diferents voreres 
Afectació Social 0.2 3 4 2 
Afectació Transports 0.2    
     Vianants      0.09 2 5 2 
     Transport Públic      0.08 2 4 3 
     Privat      0.03 4 3 3 
Verd Urbà 0.15 4 1 4 
Funcionalitat 0.2 3 5 3 
Cost Econòmic 0.05 4 2 4 
Cronologia Mobilitat en Bici 0.2 5 5 2 
Sumatori sense Pes Relatiu  26 29 23 
Balanç Final  3,46 3,91 2,71 
Taula 11. Taula multicriteri per a la proposta de millora del carril bici de passeig Valldaura. Font: Elaboració pròpia. 
Afectació social: fa referència a l’impacte sobre el gruix de persones que utilitzen aquesta via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que millori més la 
qualitat de vida d’aquestes persones al seu pas per la via. 
Afectació transports: fa referència a l’impacte sobre els diferents modes de transport que utilitzen aquesta via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que 
millori més la qualitat de la mobilitat de cada mode de transport a la via. 
Verd urbà: fa referència a l’impacte sobre la zona verda de la via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que millori el verd de la via. 
Funcionalitat: fa referència a la qualitat funcional dins de la mobilitat de la via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que millori la funcionalitat de la via. 
Cost econòmic: fa referència al cost total de l’alternativa escollida. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que tingui un menor cost econòmic. 
Cronologia dins de la mobilitat en bici: fa referència a la capacitat d’adaptació a l’evolució de la bici a la via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que més 
s’ajusti als temps esperats per a la mobilitat en bici a la via. 




L'alternativa que és més favorable envers els objectius marcats i el marc d'actuacions 
que proporciona el Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 2013-2018 és l'alternativa II. 
És l'opció que genera un espai més fiable i dóna unes condicions igualtat a la bicicleta 
enfront als altres modes de transport que conviuen al passeig Valldaura. Cada mode té 
el seu espai segregat, els vianants una vorera amb més espai, els vehicles motoritzats 
mantenen la seva calçada i les bicicletes una calçada segregada. 
Aquesta alternativa és la que més respecta els modes de transport a peu i en bicicleta, 
i alhora no penalitza el trànsit d'un carrer amb el flux de passeig Valldaura. Els vianants 
augmenten el seu espai útil a la vorera de la Prosperitat, esdevenint llocs de passeig, 
de reunió i també d'oci. Els establiments poden tenir l'espai que ocupen d'una forma 
segura per els usuaris de tots els serveis que hi ha al passeig Valldaura. 
Tot i això, el passeig Valldaura és un conjunt que va des del pont de Can Dragó a la 
plaça Karl Marx, involucrant a altres barris a les actuacions que es facin. Aquesta és 
una actuació vàlida dins de tot el conjunt del passeig i que pot generar un impuls en 
l'ús i donar importància a la bici com a transport dins del districte de Nou Barris al ser 
un eix principal del mateix. 
El futur i imminent Pla de Mobilitat Urbana de Nou Barris que estan demanant alguns 
grups polítics a les recent eleccions i associacions del districte de fa un temps ha de 
contemplar aquesta opció al conjunt del passeig Valldaura. De no ser a curt termini la 
realització d'aquest pla o no es vegi factible, l'actuació hauria de girar cap alguna de les 
altres alternatives ja que la remodelació és important per a la mobilitat sostenible del 
barri de la Prosperitat. Sent l'alternativa III la més desitjable, després de la escollida, 
tant pels vianants com per a les bicicletes. 
Amb aquesta alternativa conjunta número II, el carril bici de passeig Valldaura agafaria 
una importància rellevant dins de la mobilitat del barri de la Prosperitat i del districte 
de Nou Barris. 
Per últim, és important que si l'actuació és demora en el temps, hi hagi almenys una 
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6.1.2. Millora del carril bici de la Via Júlia 
Situació 
 




 Donar un espai segregat a cada mode de transport 
 Garantir la seguretat tant dels ciclistes. 









Estudi i propostes pel foment de la bicicleta al barri de la Prosperitat 
88 
 
Alternativa I: Reforma de la zona de parada del bus 
La primera alternativa suposa la modificació de la zona de parada dels autobusos del 
tram afectat, és a dir, les parades de Via Júlia-Turó Blau, de Via Júlia-Sant Francesc 
Xavier, de Via Júlia-Font d’en Canyelles i la de Via Júlia-Pl. Llucmajor. 
La situació en planta i perfil actual és la següent: 
 
Figura 79. Planta i perfil de la situació actual d’una part del tram Llucmajor – Francesc Layret. 
Font: Elaboració pròpia. 
 
Aquesta alternativa elimina el bus de la calçada mentre realitza l’operació de càrrega i 
descàrrega d’usuaris a la parada de bus mitjantçant una zona de parada a la línia de 
cotxes aparcats. Realitzar això exigeix augmentar l’espai de parada del bus, per tant, 
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elimina almenys dos aparcaments per parada ja que ha de fer la maniobra de situar-se 
davant de la parada. A més, al eliminar la plataforma per accedir al bus, cal moure la 
parada per a deixar espai per a que esperin els usuaris del bus. La petita reducció de 
vorera al desplaçar la parada no seria significant donava l’amplitut de vorera de la Via 
Júlia. 
Així, amb la reaulització d’aquesta alternativa la planta i el perfil del tram de Via Júlia 
estudiat seria el següent: 
 
Figura 80. Planta i perfil de la situació que presenta l’alternativa I. Font: Elaboració pròpia. 
L’alliberació del carril per on circulen els vehicles motoritzats alliberaria al seu torn el 
carril bici i faria menys comuna l’ocupació d’aquest per part dels vehicles. Tots els 
modes de transport tindrien continuïtat menys el bus que té la pèrdua de temps de la 
maniobra de retirar-se de la calçada. 
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Alternativa II:  Segregació mitjançant separadors 
La segregació física del carril bici de Via Júlia és important per a mantenir l’espai que té 
la bicicleta dins de la mobilitat de la Via Júlia. 
Vista l’ocupació per part dels vehicles motoritzats del carril bici, la impossibilitació 
mitjançant un element que segregui obligatòriament la zona de la bicicleta és una 
alternativa que es té en compte per a pal·liar els problemes de convivència latents. 
Així, la segona alternativa per a solucionar aquest problema és la col·locació de 
separadors de cautxú tal i com s’està fent a altres carrils bici de Barcelona per a 
assegurar la seva segregació. Algunes associacions com els Amics de les Bicis asseguren 




Figura 81. Fotografia dels separadors de cautxú col·locats recentment a la remodelació del 
carril bici del Paral·lel. Font: Google images 
 
De fet, el carril bici de la Via Júlia en una primera instància ja va estar separat amb 
separadors però reclamacions veïnals per part de vehicles i vianants encapçalades per 
l’Associació de veïns i veïnes de la Prosperitat va fer que aquest element és retirés. Per 
això, aquesta alternativa hauria de ser consensuada amb les associacions sabent que 
davant del problema que succeeix a la Via Júlia és important per a la seguretat de les 
bicicletes. 




Figura 82. Fotografia del carril bici de la Via Júlia abans de la retirada dels separadors de 
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Millora del carril bici de la Via Júlia 
Criteri Pes Relatiu Alternativa I: 
Reforma zona bus 
Alternativa II: 
Separadors 
Afectació Social 0.2 3 3 
Afectació Transports 0.2   
     Vianants      0.09 4 5 
     Transport Públic      0.08 2 5 
     Privat      0.03 4 1 
Verd Urbà 0.15 4 4 
Funcionalitat 0.2 4 4 
Cost Econòmic 0.05 4 4 
Cronologia Mobilitat en Bici 0.2 3 4 
Sumatori sense Pes Relatiu  28 30 
Balanç Final  3,44 3,88 
Taula 12. Taula multicriteri per a la proposta de millora del carril bici de Via Júlia. Font: Elaboració pròpia. 
Afectació social: fa referència a l’impacte sobre el gruix de persones que utilitzen aquesta via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que millori més la 
qualitat de vida d’aquestes persones al seu pas per la via. 
Afectació transports: fa referència a l’impacte sobre els diferents modes de transport que utilitzen aquesta via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que 
millori més la qualitat de la mobilitat de cada mode de transport a la via. 
Verd urbà: fa referència a l’impacte sobre la zona verda de la via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que millori el verd de la via. 
Funcionalitat: fa referència a la qualitat funcional dins de la mobilitat de la via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que millori la funcionalitat de la via. 
Cost econòmic: fa referència al cost total de l’alternativa escollida. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que tingui un menor cost econòmic. 
Cronologia dins de la mobilitat en bici: fa referència a la capacitat d’adaptació a l’evolució de la bici a la via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que més 
s’ajusti als temps esperats per a la mobilitat en bici a la via. 




Davant de la problemàtica de convivència entre modes de transports que es presenta a 
la Via Júlia, la part que incompleix les normes i realitza els avançaments fora del seu 
espai de circulació és el vehicle motoritzat privat. Així, hauria de ser el mode de 
transport que es veiés perjudicat en cas de modificació del tram de Via Júlia. 
Per això, l’alternativa en que el transport privat motoritzat és l’únic agent que 
perjudica, o que no deixa que es produeixi la infracció, és l’alternativa II, la col·locació 
dels protectors segregadors de carril de cautxú. Aquesta mesura atorgaria un espai per 
a cada mode, i on el transport públic convisqui en un únic carril amb el transport 
privat. Realment, aquesta era l’idea inicial per aquest carrer que es va fer el carril bici i 
l’última renovació de la Via Júlia, però la posada en marxa i els imprevistos de la 
mobilitat van esdevenir en el problema que es tracta en aquesta proposta. Així, els 
separadors complirien la funció en quant a mobilitat que tenia la Via Júlia per a la 
Prosperitat i els barris dels voltants. 
El que també és cert és que si es genera el problema estudiat és perquè hi ha, a més 
d’un mal ús, una mala concepció inicial de la Via Júlia com a via de mobilitat. Per tant, 
també té cabuda la introducció de totes dues mesures per a millorar la mobilitat del 
tram. D’aquesta forma, donar continuïtat a totes les circulacions de tots els modes, on 
els vehicles motoritzats no hagin de parar quan para un bus i les bicicletes no vegin el 
seu carril envaït. Amb la conjunció de les dues alternatives el perjudicat podria ser el 
bus que durant aquest tram hauria de fer dues incorporacions al carril de circulació, 
degut a les dues parades per sentit. La obligatorietat de cedir el pas al transport públic 
no sempre és totalment complerta. 
D’aquesta manera, des del punt de vista de la sostenibilitat i la inversió de les 
jerarquies de circulació, l’alternativa II hauria de  ser l’escollida.  
Per últim, és important no perjudicar al mode de transport a peu a l’hora d’introduir 
els segregadors, per tant, s’han de cuidar els passos de vianants per a que en cap 
moment destorbin la mobilitat dels vianants. A més, aquesta mesura abans de dur-se a 
terme ha d’estar molt bé consensuada amb les associacions de la zona i amb les 
associacions de veïns i veïnes de la Prosperitat, de Verdum i de la Guineueta, vistos els 
antecedents de la Via Júlia i els segregadors. Però ha d’estar clar de que, tècnicament, 
és l’alternativa que corregeix directament el problema de convivència entre modes 
que succeeix a la Via Júlia. 
Segurament, en un futur, s’hauria de repensar la mobilitat de la Via Júlia per a 
aconseguir un model que la converteixi en l’eix tant important que és per a la 
Prosperitat i pels barris del voltant on cada mode de transport estigui totalment 
integrat, amb carrils bus, la possible eliminació de l’aparcament, repensament de  la 
mediana...  
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Figura 83. Situació del tram Tissó-Argullós del carrer Pablo Iglesias. Font: Elaboració pròpia. 
 
Objectius 
 Disminuir la velocitat dels vehicles motoritzats que circulen pel carrer. 
 Evitar la circulació de les bicicletes per la vorera. 
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Alternativa I: Separador de carrils 
La primera alternativa per a solucionar els problemes de incompliment de la zona 30 
del carrer Pablo Iglesias és la col·locació de separadors longitudinals que separin els 
dos sentits de circulació alhora de donar una sensació de menor espai que faci que es 
disminueixi la velocitat de circulació dels vehicles motoritzats. 
La planta i el perfil de la situació actual d’una secció tipus del tram entre el carrer Tissó 
i el carrer Argullós del carrer Pablo Iglesias és la següent: 
  
Figura 84. Planta i perfil de la situació actual d’una part del tram Tissó – Argullós del carrer 
Pablo Iglesias. Font: Elaboració pròpia. 
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Aquesta alternativa, amb la col·locació dels separadors, espera, primerament, evitar 
les situacions de doble fila que feia que els vehicles que volguessin rebassar els que 
estaven parats haguessin d’invadir el sentit contrari i posar en perill els altres vehicles, 
on els ciclistes són els més vulnerables. Després, generar una sensació de menor espai 
lliure que faci que els vehicles que hi circulin ho facin a una velocitat menor, complint 
la obligació dels 30 km/h i generant una percepció de seguretat a ciclistes i altres 
transports més fràgils. 
La col·locació de separadors genera una sèrie de inconvenients, un d’ells va dirigit als 
vianants que, com és lògic, hauran de creuar pel pas de vianants ja que si ho volguessin 
fer per una altre lloc haurien de sortejar el separador. Això pot crear cert 
inconvenients primerament entre el veinat però alhora és una forma de regular 
aquestes situacions en que els vianants creuaven per zones destinades a la circulació, 
sent un problema actual tot i que de menor importància. 
També, les sortides de parkings i els passos de vianants haurien de tenir el seu espai 
adient com es mostra a les següents representacions: 
 
Figura 85. Planta d’una sortida de parking amb els separadors al carrer Pablo Iglesias que 
proposa l’alternativa I. Font: Elaboració pròpia. 
 




Figura 86. Planta d’un pas de vianants amb els separadors al carrer Pablo Iglesias que proposa 
l’alternativa I. Font: Elaboració pròpia. 
Amb aquesta alternativa, es respectarien els llocs d’aparcament i la resta d’elements 
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Alternativa II: Retirada dels aparcaments 
L’alternativa II per a reduir la velocitat i evitar la situació de doble fila al carrer Pablo 
Iglesias és l’eliminació de l’aparcament lateral a totes dues bandes de circulació. 
Aquesta situació seguiria la dinàmica de l’altre tram del carrer Pablo Iglesias, tot i que 
amb dos sentits de circulació. 
Amb això, el crea la sensació de tancament del carrer que afavoreixi la reducció de la 
velocitat per a aconseguir la velocitat segura desitjada. Alhora, també s’espera que es 
deixi de parar il·legalment al reduir l’espai.  
Així, la planta i el perfil d’aquesta alternativa és el següent: 
 
Figura 87. Planta i perfil de la situació que presenta l’alternativa II. Font: Elaboració pròpia. 
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Aquesta alternativa no deixa de ser una reurbanització per la qual s’hauria de fer un 
estudi adient ja que s’eliminarien llocs d’aparcaments i amb això, s’hauria de trobar 
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Alternativa III: Introducció d’un carril bici a l’espai d’un dels cordons d’aparcaments 
L’última alternativa que es presenta, proposa l’eliminació d’un dels cordons 
d’aparcaments per a la col·locació de dos carrils bici, un per a cada sentit. 
La representació d’aquesta tercera alternativa seria la següent: 
 
Figura 88. Planta i perfil de la situació que presenta l’alternativa III. Font: Elaboració pròpia. 
 
Aquesta situació evitaria la convivència en calçada de les bicicletes amb els vehicles 
motoritzats, i amb això, asseguraria la situació de confiança i seguretat de la circulació 
dels ciclistes. Alhora, no es perjudicaria l’espai destinat als vianants i només els 
destorbaria en el moment de creuar passos que és un agent més a tenir en compte, on 
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les bicicletes haurien de respectar el pas de vianants com ja ho han de fer en la 
circulació en calçada. La figura seria la següent: 
 
Figura 89. Planta d’un pas de vianants en la convivència entre els modes al carrer Pablo Iglesias 
segons l’alternativa III. Font: Elaboració pròpia. 
 
La col·locació d’un carril bici a aquest tram implicaria la consegüent situació a la resta 
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Millores pel compliment de la zona 30 del carrer Pablo Iglesias 





Carril bici aparcament 
Afectació Social 0.2 4 2 3 
Afectació Transports 0.2    
     Vianants      0.09 3 5 4 
     Transport Públic      0.08 3 3 3 
     Privat      0.03 3 1 2 
Verd Urbà 0.15 3 3 3 
Funcionalitat 0.2 3 4 3 
Cost Econòmic 0.05 5 2 3 
Cronologia Mobilitat en Bici 0.2 4 2 1 
Sumatori sense Pes Relatiu  28 22 22 
Balanç Final  3,5 2,87 2,66 
Taula 13. Taula multicriteri per a la proposta de millora pel compliment de la zona 30 del carrer Pablo Iglesias. Font: Elaboració pròpia. 
Afectació social: fa referència a l’impacte sobre el gruix de persones que utilitzen aquesta via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que millori més la 
qualitat de vida d’aquestes persones al seu pas per la via. 
Afectació transports: fa referència a l’impacte sobre els diferents modes de transport que utilitzen aquesta via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que 
millori més la qualitat de la mobilitat de cada mode de transport a la via. 
Verd urbà: fa referència a l’impacte sobre la zona verda de la via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que millori el verd de la via. 
Funcionalitat: fa referència a la qualitat funcional dins de la mobilitat de la via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que millori la funcionalitat de la via. 
Cost econòmic: fa referència al cost total de l’alternativa escollida. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que tingui un menor cost econòmic. 
Cronologia dins de la mobilitat en bici: fa referència a la capacitat d’adaptació a l’evolució de la bici a la via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que més 
s’ajusti als temps esperats per a la mobilitat en bici a la via. 




Per a aquest carrer la proposta és complexa donada la diversitat dels seus trams i que 
el carrer Pablo Iglesias és un carrer important per a la mobilitat de la Prosperitat i 
també ho ha de ser per a la mobilitat en bicicleta. 
Així, es proposa una primera actuació per a evitar aquestes situacions urgents 
d’inseguretat i, després, realitzar una actuació més important, on hi pot haver una 
reurbanització de major grau, i que estudiï els altres trams del carrer, així com també 
involucri els carrers d’Enric Casanovas i Santa Engràcia que donen continuïtat a  la 
circulació del carrer Pablo Iglesias cap a passeig Valldaura. Més endavant, a l’apartat 
de noves vies es torna a parlar de la futura situació de Pablo Iglesias. 
Per tant, amb el propòsit del compliment immediat de la zona 30 a aquest tram, es 
proposa l’alternativa I, la col·locació dels separadors de carrils. És l’opció més barata i 
immediata i alhora soluciona els problemes de convivència existents. Això sí, no és una 
opció a llarg termini com s’ha comentat. 
Les directrius a tenir en compte en la futura reurbanització completa del carrer haurien 
de ser: la inversió de la jerarquia on els vehicles motoritzats perdin importància al 
carrer, la inclusió i visibilitat de la mobilitat en bicicleta i mantindre l’eix per als 
vianants que és. 
Per últim, l’alternativa d’eliminar el sentit Argullós-Tissó, donant continuïtat al tram 
Flor de Neu-Tissó, no s’ha tingut en compte ja que involucra en molt grau a la 
circulació motoritzada. És una opció important, donant importància als carrers Molí, 
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6.1.4. Millores per al compliment de la zona 30 a la regió compresa entre els carrers 
Nou Pins, Rio de Janeiro, Via Favència i Joaquim Valls.  
Situació  
 
Figura 90. Situació de zona 30 entre els carrers Nou Pins, Rio de Janeiro, Via Favència i Joaquim 
Valls. Font: Elaboració pròpia. 
 
Objectius  
 Disminuir la velocitat dels vehicles motoritzats que circulen per la zona.  
 Invertir la preferència a aquests carrers, restant importància als vehicles 
motoritzats envers als modes sostenibles.  
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Alternativa I: Col·locació de semàfors als encreuaments.  
La primera alternativa planteja la col·locació de semàfors que regulin els encreuaments 
i alhora faci que els vehicles motoritzats hagin de parar i, per tant, circular a una 
velocitat menor.  
El carrer Argullós, als límits de la part perjudicada, està fora d’aquesta zona perillosa 
d’incompliment de la zona 30 i de falta de regulació ja que en la seva reurbanització va 
optar per controlar la velocitat mitjançant aquesta alternativa i té semàfors que 
regulen la circulació del carrer.  
 
Figura 91. Fotografia del carrer Argullós que regula la circulació del carrer mitjançant 
semàfors. Font: Elaboració pròpia.  
 
Aquesta alternativa afecta a tots els modes de transport, tant motoritzats com no 
motoritzats, ja que, davant d’un semàfor, tots els usuaris i usuàries del carrer han de 
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Alternativa II: Col·locació de ressalts a les immediacions dels encreuaments.  
Una altra alternativa és la regulació de la velocitat mitjançant la col·locació de ressalts 
que incomodin la circulació dels vehicles que van per la calçada. A les rodalies dels 
encreuaments i a trams llarg de carrer en que es superi la velocitat de forma comuna, 
col·locar aquestes gomes de cautxú que provoquen un ressalt quan les rodes del 
vehicle que circula per sobre el sobrepassa.  
És un mètode que, com ja queda detallat a l’anàlisi de la zona 30 de l’apartat 4, és 
utilitzat en altres punts de la Prosperitat com pot ser al carrer Tissó pel seu pas pel 
carrer Molí.  
 
Figura 92. Fotografia del ressalt del carrer Tissó que regula la velocitat del carrer. Font: 
Elaboració pròpia.  
 
Els ressalts perjudiquen en major grau els vehicles de menor pes, ja que provoquen un 
major desplaçament vertical i una major alteració del conductor. Amb això, les 
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Alternativa III: Col·locació de passos de vianants elevats.  
La tercera alternativa pretén disminuir la velocitat de circulació pel carrers de la zona 
estudiada i canviar un punt la jerarquia de circulació mitjançant l’elevació dels passos 
de vianants.  
A Barcelona, els passos de zebra elevats són utilitzats sovintment a zones 30 per a 
aconseguir la velocitat desitjada i per a dotar de preferència a vianants i PMRs.  
  
Figura 93. Fotografia exemple d’un pas de vianants elevat a la ciutat de Barcelona. Font: 
Adaptació de la mobilitat urbana a la ciutat. Els carrers d’estar en àrees ambientals. Joan Miró 
Farrerons.  
Aquesta mesura el principal beneficiat és el vianant, necessari a aquesta regió. Pel 
contrari, als vehicles que circulen per la calçada els hi requereix un gran canvi de 
trajectòria vertical, en concret és especialment molest per a la circulació en bicicleta 
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Alternativa IV: Trencar la linealitat del cordó d’aparcaments.  
Per últim, aquesta quarta alternativa proposa la reordenació del cordó d’aparcaments 
situats a una banda de la calçada. Aquest canvi es realitza mitjançant un trencament 
de la linealitat de l’emplaçament dels vehicles estacionats a la calçada, per tal de que 
els vehicles que circulin per la zona de circulació hagin de canviar la seva trajectòria i a 
la vegada disminueixin la seva velocitat.   
A molts municipis i altres parts de Barcelona, aquesta mesura de trencar la linealitat 
del cordó d’aparcaments ha estat eficaç i ha reduït la velocitat dels carrers modificats.  
  
Figura 94. Fotografia exemple de trencament de la linealitat d’aparcament a Caldes de 
Montbuí. Font: GoogleMaps  
Pel problema de que la modificació de la línia d’aparcament tapi comerços que abans 
no ho estaven, en alguns casos de carrers es pot estudiar el canvi de banda de calçada 
a la que aparcar periòdicament i així, també, alternar la banda de perjudicats i 
beneficiats pel cordó d’aparcaments. Si s’aplica aquesta mesura, implica variar 
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Pas vianant elevat 
Alternativa IV: 
Linealitat aparcament 
Afectació Social 0.2 2 3 4 2 
Afectació Transports 0.2     
     Vianants      0.09 1 3 4 3 
     Transport Públic      0.08 3 3 3 3 
     Privat      0.03 2 2 1 2 
Verd Urbà 0.15 3 3 3 3 
Funcionalitat 0.2 3 3 3 4 
Cost Econòmic 0.05 2 3 2 4 
Cronologia Mobilitat en Bici 0.2 3 3 3 4 
Sumatori sense Pes Relatiu  19 23 23 25 
Balanç Final  2,54 2,97 3,18 3,22 
Taula 14. Taula multicriteri per a la proposta de millora pel compliment de la zona 30 a la regió compresa entre els carrers Nou Pins, Rio de Janeiro, Via 
Favència i Joaquim Valls . Font: Elaboració pròpia. 
Afectació social: fa referència a l’impacte sobre el gruix de persones que utilitzen aquesta via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que millori més la 
qualitat de vida d’aquestes persones al seu pas per la via. 
Afectació transports: fa referència a l’impacte sobre els diferents modes de transport que utilitzen aquesta via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que 
millori més la qualitat de la mobilitat de cada mode de transport a la via. 
Verd urbà: fa referència a l’impacte sobre la zona verda de la via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que millori el verd de la via. 
Funcionalitat: fa referència a la qualitat funcional dins de la mobilitat de la via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que millori la funcionalitat de la via. 
Cost econòmic: fa referència al cost total de l’alternativa escollida. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que tingui un menor cost econòmic. 
Cronologia dins de la mobilitat en bici: fa referència a la capacitat d’adaptació a l’evolució de la bici a la via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que més 
s’ajusti als temps esperats per a la mobilitat en bici a la via. 




A l’hora de realitzar aquesta millora, s’ha de tenir en compte que tots els carrers de la 
zona perjudicada per aquesta mancança, en almenys algun dels seus trams, tenen unes 
voreres amb unes dimensions menors a les recomanables, i més encara si pensem en 
la inclusió social de les PMR.   
Alguns carrers com el carrer Nou Pins que també estava afectat per aquest 
incompliment de la zona 30, ja han estat reurbanitzats i, per tant, és de preveure de 
que els carrers de la zona es vagin reurbanitzant de forma gradual pensant en les 
mancances que actualment tenen aquests carrers respecte el transport a peu i en 
bicicleta.   
Aquests canvis, lògicament són molt lents i, segurament, no del tot complets. Per això, 
s’ha de prendre decisions per al temps en el qual no estiguin encara fets i pels trams 
que no es materialitzin. Així, l’alternativa més correcta en quant a cost, factibilitat de 
realització és l’alternativa IV.   
La reordenació de l’aparcament és la solució més natural i que alhora perjudica en 
major grau als vehicles motoritzats de la calçada i no tant a les bicicletes amb canvis 
d’altura i salts que incomoden la circulació d’aquest. De fet, aquesta mesura perjudica 
més als vehicles més amples i amb això els cotxes i demés vehicles que incomoden la 
circulació dels més vulnerables com és la bicicleta.  
A més, la opció del canvi d’aparcament periòdica fa que la disposició dels vehicles 
aparcats perjudiqui i afavoreixi durant un període de temps als comerços i serveis 
d’una de les voreres del carrer i durant un altre període a l’altre vorera. En 
reurbanitzacions com la de Nou Pins aquest ha estat un element de discussió 
important.  
Als punts en que aquest canvi en la linealitat no sigui possible, l’alternativa II, la 
col·locació de ressalts a les immediacions dels encreuaments pot ser també una opció 
vàlida per a aconseguir els objectius de la zona 30.   
Per últim, com a apunt, la calçada única que és una opció de les més vàlides no està 
com a alternativa d’aquest estudi ja que és necessari de la reurbanització total del 
carrer, la retirada dels cotxes estacionats i, amb això, tindre en compte cada cas en 
concret, la seva situació i les prioritats de cada mode. Seria un estudi més concret de la 
mobilitat de cada carrer i no només en quant al que afecta al foment de la bicicleta. 
L’estudi a llarg termini d’aquests carrers s’ha de tindre en compte a l’hora de realitzar 
el futur Pla de Mobilitat Urbana de Nou Barris. Això sí, qualsevol canvi, 
necessàriament, ha de tenir com a modes preferents el mode a peu i en bicicleta.  
  
 




6.2. Millores per a la continuïtat de la xarxa de bicicletes 




Figura 95. Situació del tram estudiat de Rio de Janeiro. Font: Elaboració pròpia. 
 
Objectius 
 Donar continuïtat a la xarxa de bicis de Barcelona, unint Porta amb Sant Andreu 
passant per la Prosperitat. 
 Aportar a la Prosperitat una altra via important per a les bicicletes, unint el 
barri amb dos eixos importants. 
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Alternativa I: Un carril bici per a cada sentit 
La primera alternativa a aquesta mancança de continuïtat presenta dos carrils bici, un 
per a cada sentit, un a cada vorera del tram de l’avinguda Rio de Janeiro. 
La situació actual del tram estudiat en planta i perfil és la següent: 
 
Figura 96. Planta i perfil de la situació actual d’una part del tram sense continuïtat de carril bici 
de l’avinguda Rio de Janeiro . Font: Elaboració pròpia. 
 
A aquest tram de l’avinguda Rio de Janeiro, a la vorera de la muntanya, la més propera 
al centre de la Prosperitat, un dels problemes que hi ha és la diferència de 
homogeneïtat als seus trams entre carrers. A la zona de la vorera en que podria anar 
un carril bici, la part entre els aparcaments i la zona de passeig, zona menys 
freqüentada per als vianants, hi ha una distribució desigual del arbres que no deixa un 
espai suficient a certs tram per a realitzar un carril bici de doble sentit, amb 2,5 metres 
lliures. No obstant si que hi ha un camí recte continuat d’una amplada superior als 1,5 
metres lliures en que seria possible la col·locació d’un carril bici d’un sentit.  
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L’altre vorera, la del mar, la més propera a Sant Andreu, presenta menys espai útil per 
al vianant però una millor ordenació de la distribució que dóna l’opció de col·locar el 
carril bici en l’altre sentit de circulació sense, tampoc, grans desplaçaments de 
mobiliari. A aquesta vorera és important la segregació i la senyalització ja que no hi ha 
una separació com a l’altre vorera fan els arbres i els bancs que hi ha actualment. Així, 
seria convenient realitzar una separació física i una senyalització correcta del carril. 
Així, la situació en planta i perfil amb aquesta actuació seria: 
 
Figura 97. Planta i perfil de la situació de Rio Janeiro que presenta l’alternativa I. Font: 
Elaboració pròpia. 
 
Tant el carril bici de Rio de Janeiro al tram de Porta com el carril bici d’avinguda Santa 
Coloma són de doble sentit a la mateixa calçada de carril. Així, a aquesta alternativa ha 
d’haver una bifurcació en el sentit Porta-Sant Andreu a les rodalies del pas de vianants 
de Rio de Janeiro – Passeig Valldaura.  
Més endavant, continuant en el sentit Porta-Sant Andreu, es presenta un altre cop la 
unió entre els carrils separats un a cada vorera. L’acoblament només és possible al pas 
de vianants que creua l’avinguda Rio de Janeiro en la continuació del carrer Tissó. No 
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és possible als altres passos de vianants ja que el desnivells entre les dues calçades fa 
inaccessibles per a les bicicletes qualsevol altre punt.  
Aquest últim pas de vianants per a la realització d’aquesta alternativa hauria de 
transformar-se per a la convivència entre vianants i bicicletes ja que és un pas de zebra 
que creua l’avinguda Meridiana unint la Prosperitat i Nou Barris amb Sant Andreu, i per 
tant té un flux de vianants molt important. 
A continuació els croquis de la bifurcació i de la unió dels dos sentits del carril bici: 
 
 
Figura 98. Croquis de l’entroncament amb els carrils de P. Valldaura i del tram de Porta de Rio 
de Janeiro i de la bifurcació en un sentit de carril a cada vorera. Font: Elaboració pròpia. 
 
 
Figura 99. Croquis de l’acoblament del carril en sentit Porta - Sant Andreu per esdevenir un 
altre vegada carril doble. Font: Elaboració pròpia. 
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També exigeix una modificació a les parada de bus que hi ha a la vorera de la 
muntanya. L’operació seria semblant a la que es presenta a l’alternativa I de la millora 
del passeig Valldaura, és a dir, l’eliminació de la plataforma i el desplaçament de la 
parada i de la zona d’estada dels usuaris del bus, generant un augment de la vorera al 
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Alternativa II: Carril bici doble per la vorera de la muntanya 
La segona alternativa planteja una única calçada pels dos sentits de carril bici situant-lo 
a la vorera de la muntanya de l’avinguda Rio de Janeiro, la més propera al centre de la 
Prosperitat. 
Com es comenta a l’anterior alternativa, la situació arquitectònica fa que la continuïtat 
d’un carril bici de 2,5 metres d’amplada, a la zona de la vorera propera als 
aparcaments, requereixi canvis a la situació d’alguns elements del mobiliari urbà. Així, 
la situació en planta i perfil de la vorera d’estudi seria: 
 
Figura 100. Planta i perfil de la situació actual de la vorera del tram sense continuïtat de carril 
bici de l’avinguda Rio de Janeiro . Font: Elaboració pròpia. 
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Primerament, una linealització de l’arbrat, per canviar la zona on l’alternativa presenta 
el carril bici doble. Actualment, no hi ha una seqüència lògica en la situació dels arbres 
i genera una falta de funcionalitat de la vorera. Els arbres que eviten la possibilitat de 
tenir l’espai de 2,5 metres a aquesta zona, que són pocs, s’haurien de recol·locar a 
l’altura de la línia de bancs i de la segona línia d’arbres, que sí que estan rectes.  
També requereix la recol·locació de les parades de bus de la mateixa forma que es 
presenta a l’alternativa I. A més, a les jardineres situades al tram de Rio de Janeiro 
entre el carrer Conveni i el carrer Flor de Neu s’hauria de realitzar un pas per a les 
bicicletes. 
 Així, una planta i un perfil d’una secció tipus amb aquesta alternativa: 
 
Figura 101. Planta i perfil de la situació de la vorera de Rio Janeiro que presenta l’alternativa II. 
Font: Elaboració pròpia. 
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Alternativa III: eliminació d’una línia d’aparcaments per a la col·locació del carril bici 
L’última alternativa proposa la creació del carril bici a l’espai que es crearia amb la 
retirada del cordó d’aparcaments de la calçada a la banda de la vorera de la muntanya. 
A partir de la secció actual de la vorera presentada a l’alternativa anterior, una secció 
tipus d’aquesta alternativa seria: 
 
Figura 102. Planta i perfil de la situació de la vorera de Rio Janeiro que presenta l’alternativa II. 
Font: Elaboració pròpia. 
 
Aquesta alternativa comporta un problema de convivència amb el bus, que en aquest 
cas no es pot solucionar com anteriorment a les alternatives de passeig Valldaura i 
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l’alternativa II d’aquesta mateixa proposta perquè a aquesta alternativa III, amb la 
retirada del cordó d’aparcament, no es pot comptar amb aquest espai. 
Per a aquesta nova problemàtica es poden presentar dues noves solucions: que el 
carril bici passi per davant de la parada o que el carril bici passi per darrera de la 
parada.  
Que el carril bici passi per davant comporta una convivència a l’hora de pujar i baixar 
del bus molt complicada, ja que al pujar al bus i baixar els usuaris i usuàries del bus 
haurien de tenir una atenció pel carril bus difícil d’assolir, sobretot pensant en PMRs i 
persones grans. A l’hora de baixar, encara més complicat ja que les persones que 
baixin del bus haurien de tenir una atenció encara menys esperada ja que la 
convivència amb el carril bici la percebrien just al moment de baixar, no han estat 
esperant a la parada com a l’altre cas. 
Així, la solució per aquest problema, tot i que no és una situació idònia, és el pas del 
carril bici per darrera de la parada de bus, apropant la parada a la calçada i donant un 
pas de zebra per als usuaris i usuàries del bus entre la vorera i l’espai d’espera de la 
parada. Un altre punt és que el carril bici al seu pas per darrera de la parada de bus 
hauria de pujar al nivell de la vorera, per tant, aquest pas per esquivar la parada es 
comportaria com un pas de zebra elevat per a la bicicleta. A més, entre les dues 
parades que hi ha al tram implicaria una recol·locació de quatre arbres i un parell de 
fanals.  A continuació, la planta del tram: 
 
Figura 103. Planta de la modificació a la parada de bus que introduiria l’alternativa III. Font: 
Elaboració pròpia. 
 
També els contenidors destorbarien el camí del nou carril bici, la solució per a aquest 
problema seria la recol·locació, o als carrers perpendiculars propers o a l’altre vorera 
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del carrer. Són dos grups de  contenidors propers a les cantonades de carrers, per tant, 
no és difícil la seva recol·locació. 
A la part de les jardineres, entre el carrer Conveni i Flor de Neu, de la mateixa menera 
que a les altres alternatives, s’hauria de crear un pas per a que passi el carril bici ja que 
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Unió entre el carril bici de Rio de Janeiro a Porta i el carril bici de l’avinguda Santa Coloma 
Criteri Pes Relatiu Alternativa I: 
Carril bici per sentit 
Alternativa II: 
Carril bici vorera 
Alternativa III: 
Carril bici aparcament 
Afectació Social 0.2 2 2 3 
Afectació Transports 0.2    
     Vianants      0.09 2 2 3 
     Transport Públic      0.08 3 2 1 
     Privat      0.03 3 3 2 
Verd Urbà 0.15 3 2 3 
Funcionalitat 0.2 2 4 4 
Cost Econòmic 0.05 4 4 3 
Cronologia Mobilitat en Bici 0.2 2 4 4 
Sumatori sense Pes Relatiu  21 23 23 
Balanç Final  2,36 2,93 3,21 
Taula 15. Taula multicriteri per a la unió entre el carril bici de Rio de Janeiro a Porta i el carril bici de l’avinguda Santa Coloma. Font: Elaboració pròpia. 
Afectació social: fa referència a l’impacte sobre el gruix de persones que utilitzen aquesta via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que millori més la 
qualitat de vida d’aquestes persones al seu pas per la via. 
Afectació transports: fa referència a l’impacte sobre els diferents modes de transport que utilitzen aquesta via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que 
millori més la qualitat de la mobilitat de cada mode de transport a la via. 
Verd urbà: fa referència a l’impacte sobre la zona verda de la via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que millori el verd de la via. 
Funcionalitat: fa referència a la qualitat funcional dins de la mobilitat de la via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que millori la funcionalitat de la via. 
Cost econòmic: fa referència al cost total de l’alternativa escollida. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que tingui un menor cost econòmic. 
Cronologia dins de la mobilitat en bici: fa referència a la capacitat d’adaptació a l’evolució de la bici a la via. S’atorgarà la màxima puntuació a l’alternativa que més 
s’ajusti als temps esperats per a la mobilitat en bici a la via. 




En un primer moment es descarta l’alternativa de posar un carril bici per cada vorera ja 
que no és pràctica la seva execució, no presenta la continuïtat desitjada al haver de 
canviar de vorera en un dels sentits i haver de conviure amb els diferents modes.  
Tant l’alternativa II com la III proporcionen una continuació més còmoda per al ciclista i 
més adient per a la circulació. La continuació dels dos carrils a la mateixa vorera fa que 
encaixi d’una forma correcta amb els altres dos carrils bici amb els que ha de ser pont, 
presentant un format semblant i sense grans canvis de direcció. 
Generar un carril per on circulin les bicicletes evitarà la disgregació per l’espai del 
transport. Actualment hi ha bicicletes que circulen per una vorera o per l’altre, i 
d’altres que circulen per la calçada. Això pot provocar problemes de convivència amb 
els altres modes i alhora accidents. 
Així, tant la segona com la tercera alternatives són aptes però segons l’estudi de 
comparatiu la tercera alternativa és més adient. També s’ha de tenir en compte que 
unes de les regles de la mobilitat és que no s’aconsegueixen més desplaçament en un 
mode de transport que es vol recolzar si no es perjudica un altre. Tot i això, el dèficit 
d’aparcament de vehicle privat que hi ha a la Prosperitat pot fer que es discuteixi 
aquesta proposta de retirar aparcament. 
És important que la nova situació del mobiliari a la vorera canviada proporciona una 
segregació al carril bici. Dóna un espai semitancat a la bicicleta i on és més improbable 
la convivència amb els altres modes. També, aquesta alternativa fa que no s’hagi de 
creuar més que els carrers imprescindibles per a fer el trajecte entre els carrils bici que 
uneix. A més d’evitar punts amb més trànsit tan de vianants com de vehicles, zones 
més properes a avinguda Meridiana. 
Per últim, la col·locació del carril bici entre les dues calçades de circulació motoritzada 
no era alternativa possible degut al desnivell de la mitjana. La zona 30 tampoc és 







Estudi i propostes pel foment de la bicicleta al barri de la Prosperitat 
123 
 
6.2.2. Introducció del Bicing a la Prosperitat 
Situació 
 
Figura 104. Plànol de la situació del Bicing a la zona de la Prosperitat. Font: Elaboració pròpia a 
partir del mapa del Bicing. 
 
Objectius 
 Expandir la xarxa de bicis de Barcelona cap a aquestes zones amb menor ús. 
 Introduir a la Prosperitat dins d’aquesta xarxa pública. 
 Garantir la igualtat de serveis entre les diferents zones de la ciutat. 
 Proporcionar un transport econòmic i sostenible a la zona. 












És necessària la col·locació de parades del servei públic de bicicletes Bicing al barri de 
la Prosperitat per a la incentivació i la normalització de la bicicleta com a mode de 
transport entre els seus veïns i veïnes.  
Així, el servei Bicing està pensat per a que tothom tingui una estació de bicicleta 
pública a com a màxim a 200 metres. Per tant, la manca actual de bicicletes fa que per 
a ocupar d’una forma correcta l’espai que té la Prosperitat faci falta la col·locació 
d’almenys 3 estació, a més de la ja existent. Els punts de la proposta són: 
 Plaça Àngel Pestaña: centre neuràlgic de la Prosperitat, centre de la vida social i 
centre generador d’activitat. 
 
 Parada Via Júlia: punt important per a la mobilitat de la Prosperitat amb la resta 
de Barcelona. Podria esdevenir un centre d’intermodalitat important. A més, 
presentaria una oportunitat del servei per a altres barris sense Bicing com 
Verdum, la Trinitat Nova o Roquetes. 
 
 Rio de Janeiro – Meridiana – Pg. Santa Coloma: punt d’unió entre els districtes 
de Nou Barris i Sant Andreu. Amb la millora de  la mobilitat en bici a la zona de 
Rio de Janeiro pot esdevenir un vèrtex important. 
A més, per a cobrir d’una forma més idònia la zona de la Prosperitat, també seria 
aconsellable l’estudi de la col·locació de dues estacions més: 
 Rio de Janeiro – Pg. Valldaura: aquest punt podria estar a la zona de la 
Prosperitat o ve a la de Porta, més a prop de l’Heron city, però hauria 
d’esdevenir un punt generador de moviment d’aquesta zona d’unió. 
 
 Via Favència – Pablo Iglesias: en un moment en que la Via Favència agafi 
importància per a la mobilitat en bicicleta pot ser un punt de referència. Un per 
a unir amb la Trinitat Nova que tampoc té servei Bicing encara. 
Amb això, la disposició aproximada de la proposta seria: 




Figura 105. Plànol de la situació del Bicing a la zona de la Prosperitat segons la proposta. Font: 
Elaboració pròpia a partir del mapa del Bicing. 
 
El servei Bicing és molt visible i dóna la oportunitat de desplaçar-se a tot aquell i 
aquella que no té un transport privat. Amb la situació actual de la Prosperitat de 
precarietat econòmica i de desigualtat respecte a altres zones esdevé una oportunitat 
per a desenvolupar una nova mobilitat sostenible de la zona. Potser sigui la proposta 
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6.3. Creació de noves vies importants per a les bicicletes 




Figura 106. Situació del carrer Pablo Iglesias. Font: Elaboració pròpia. 
 
Objectius 
 Crear una ruta interior a la Prosperitat per a bicicletes on dirigir la majoria de 
desplaçaments interns. 












El carrer Pablo Iglesias, com s’ha dit anteriorment, actualment exerceix la funció de via 
important pels desplaçaments de la Prosperitat en tots els modes de transports i, en la 
mesura de la repercussió que té la bici a la zona, també de la bicicleta. 
Per això, es proposa examinar les possibilitats que té el carrer per a fer més visible el 
transport en bicicleta dins del barri de la Prosperitat, i alhora dotar d’unes 
infraestructures segures i amb una certa importància per a aquest mode de transport. 
La zona 30 actual que presenta el carrer Pablo Iglesias s’ha de millorar immediatament 
com s’ha vist a l’apartat de mancances i posteriorment a les alternatives i la proposta 
donada, però, mirant més enllà, és necessari que en un mig-llarg termini esdevingui 
una via més important i per a fer aquest canvi s’exigeixen unes infraestructures adients 
i que donin a la bicicleta una posició principal dins de la mobilitat d’aquest carrer i, per 
tant, de la Prosperitat. 
Així, es proposa un estudi detallat de les possibilitats a mig-llarg termini, amb el 
previsible augment dels desplaçaments en bici, que pot tenir el carrer Pablo Iglesias en 
referència a la bicicleta en la seva influència en la mobilitat del barri, com a gran eix a 
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Figura 107. Situació de la Via Favència. Font: Elaboració pròpia. 
 
Objectius 
 Crear una nova gran via per a bicicletes. 
 Unir els barris que envolten la Via Favència. 













La proposta del complert soterrament de la Ronda de Dalt entre el Nus de la Trinitat i 
la plaça Karl Marx, amb el qual sembla que estan d’acord molts dels experts de la 
ciutat i partits polítics, pot ser la reforma que necessita la Via Favència al seu pas per 
Nou Barris, però dins d’aquesta reforma no pot ésser ignorada la mobilitat en bicicleta. 
Pot ser l’oportunitat de millorar la sostenibilitat a la zona i augmentar la xarxa de 
bicicleta amb un nexe molt important. 
Així, es proposa la creació d’un gran carril bici que discorri per la Via Favència i que 
serveixi de nexe d’unió entre els diferents barris de la zona, alhora de servir 
“d’autopista urbana” per a bicicletes, sent la via per on arribar a altres zones més 
llunyanes. 
A partir d’aquest punt, seguir avançant i també estudiar com continuar aquesta via 
ciclista per a unir els dos extrems de la ciutat d’una forma directa, que doni 
l’oportunitat d’accedir a diferents punts de la ciutat i ampliar la xarxa d’una forma 
pràctica. 
És cert que l’orografia a la zona de Via Favència que passa per Nou Barris, i la que 
serviria a la Prosperitat com a unió amb parts de Roquetes, Canyelles i la Guineueta, té 
pendents en alguns punts importants, però tots els trams compleixen els requisits de 
pendent que dicta el Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 2013-2018. De fet, a aquest 
pla es pot extreure, sense especificar, una possible explotació del camí que marca la 
Ronda de Dalt per al mode de transport en bici. 
Amb això, és molt important per a la continuïtat de la xarxa de Barcelona i per a la 
connectivitat dels barris de la rodalia, com és la Prosperitat, amb la resta de la ciutat. 
En definitiva, pot ser un dels impuls que necessita la bicicleta a la zona per a ser una 
alternativa a la mobilitat dels ciutadans i ciutadanes de la Prosperitat i de Nou Barris.  
Aquesta proposta, com a punt que afecta a la mobilitat conjunta de Nou Barris, deuria 
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CAPÍTOL 7.  Conclusions 
La idiosincràsia pròpia de la Prosperitat mostra que, si es dota de les millores adients 
i es corregeixen les mancances existents, la bicicleta pot ser una alternativa 
sostenible, saludable i econòmica al model que es presenta actualment, i amb un pes 
important dins de la mobilitat del barri envers la ciutat. 
Així, aquestes mancances i millores es classifiquen en millores de les infraestructures 
existents, millores per a ampliar la xarxa de bicicleta de la ciutat i, juntament amb això, 
creació de noves rutes. 
En quant a les infraestructures existents actualment, hi ha un problema de convivència 
entre els modes de transports que fa que la bicicleta, al ser el més vulnerable, surti 
perjudicada. Això crea una sensació de falta de seguretat que en la fase d’expansió de 
la bicicleta en la que es troba la ciutat i el barri de la Prosperitat no afavoreix. Per tant, 
s’han buscat alternatives de millora al carril bici, del passeig Valldaura i el de la Via 
Júlia, i a la zona 30, del carrer Pablo Iglesias i de la regió compresa entre els carrers 
Molí, Via Favència, Rio de Janeiro i Joaquim Valls, punts de conflicte actualment. 
La proposta pel passeig Valldaura és a mig-llarg termini ja que seria recomanable la 
harmonització de tot el carril bici de passeig Valldaura, des de Karl Marx fins al pont del 
Dragó, tenint en compte altres barris fora d’aquest estudi. Així, l’alternativa més adient 
és la que proposa l’eliminació de la mediana i la col·locació d’un carril per a cada sentit 
al seu lloc on la bicicleta disposi del seu espai segregat, respectant la resta de modes 
de transport i situant a la bicicleta en una situació important dins de la circulació del 
passeig Valldaura. 
Pel que fa a la Via Júlia, el problema d’ocupació del carril bus actual es pretén pal·liar 
mitjançant uns separadors de cautxú que segreguin el carril i evitin l’ocupació. Al haver 
tingut problemes anteriorment, es pot estudiar la inclusió de les dues alternatives 
proposades depenent de com esdevingui la convivència. 
La zona 30 de Pablo Iglesias s’ha de mirar en el seu conjunt donada l’actual diversitat 
dels seus trams. Així, aquest estudi encomana pel futur Pla de Mobilitat Urbana de 
Nou Barris una proposta per a tot el carrer on s’homogeneïtzin els seus trams i es 
tingui en compte la mobilitat en bici. Tot i això, a curt termini s’ha de millorar la 
situació i es proposa la col·locació de separadors que evitin la col·locació dels vehicles 
en doble fila i que alhora faci que circulin a la velocitat desitjada de 30km/h donada 
una sensació de menys espai. 
A la regió entre els carrers Nou Pins, Via Favència, Rio de Janeiro i Joaquim Valls es 
proposa el trencament de la linealitat del cordó d’aparcament per a la disminució de la 
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velocitat dels vehicles que hi circulin i alhora no perjudiqui la circulació de la bicicleta 
de la calçada. 
És important tenir els carrils bici segregats de la resta de transports i una zona 30 en 
que es respecti les seves normes. 
Per últim, per a la millora de la zona 30 es proposa, d’una forma general, la possibilitat 
de que les bicicletes puguin anar en sentit contrari al sentit de circulació rodada 
d’aquests carrers i així millorar la seva circulació dins del barri. És una proposta general 
ja que deuria de canviar a la ciutat de Barcelona. 
Pel que fa a la unió amb la xarxa de bicis de Barcelona trobem dues grans actuacions 
i que tenen una gran importància per a la propulsió de la mobilitat a la Prosperitat 
com són la continuació del carril bici a Rio de Janeiro i la inclusió del Bicing al barri. 
La proposta que es dóna pel carril bici de Rio de Janeiro és l’eliminació del cordó 
d’aparcaments de la vorera de la muntanya i la realització d’un carril bici que serveixi 
d’unió entre els carril de avinguda Santa Coloma i el de Rio de Janeiro al seu tram per 
Porta. Aquesta actuació és important ja que uniria mitjançant carril bici amb Sant 
Andreu i amb Porta que al seu torn arriba fins a Horta. A més, dóna visibilitat a la 
bicicleta al barri. 
En quant al Bicing, la seva inclusió al barri és fonamental pel futur i la expansió de la 
bicicleta al barri de la Prosperitat, és una infraestructura que dóna visibilitat al mode 
donant als veïns i veïnes de la Prosperitat una oportunitat alternativa, sostenible i 
pública de desplaçar-se. Es proposen parades a la plaça Ángel Pestaña, a la Via Júlia i a 
Rio de Janeiro. I opcionalment, a Via Favència i a Porta a prop de la unió entre els 
barris. 
Aquestes actuacions d’unió mitjançant la bici amb la resta de Barcelona són 
imprescindibles en la cerca de la meta d’aconseguir una mobilitat en bicicleta amb 
uns valors de desplaçaments significatius al barri de la Prosperitat. 
Finalment, les rutes amb un potencial de millora són el, ja comentat, carrer Pablo 
Iglesias i la Via Favència, que en un Pla de Mobilitat Urbana de Nou Barris han 
d’adquirir rellevància pel que fa a la mobilitat en bicicleta dotant-los de les 
infraestructures adients. 
D’una forma general, també és importat reivindicar certs canvis en el model general de 
la bici a Barcelona, com és el tema de la doble direccionalitat de la zona 30 per a les 
bicicletes que ja s’ha comentat abans. Un altre aspecte és el sistema d’aparcament de 
la bicicleta privada ja que, aquestes, sovint s’aparquen a llocs on no està permès, 
també els robatoris que són comuns a certes zones. Seria important crear aparcaments 
segurs, a locals tancats, on la bicicleta estigui estacionada d’una forma legal i segura. 
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Per una altra banda, incentivar la incorporació de banys als equipaments i als llocs on 
els usuaris i usuàries de la bicicleta puguin endreçar-se abans de realitzar els seus 
deures, ja que la falta d’higiene, després de l’esforç durant el trajecte en bicicleta, a 
l’hora d’arribar a la seva ocupació és un dels fets que cohibeix per a utilitzar la 
bicicleta. 
Així, amb aquestes millores la Prosperitat obté unes infraestructures adients per a 
donar l’oportunitat als seus veïns i veïnes d’una mobilitat alternativa a l’actual, més 
sostenible. Per tant, complir l’objectiu d’adquirir en un primer moment les dades de 
mobilitat en bici actuals de la resta de Barcelona per a continuar creixent.  
Finalment, a la ciutat de Barcelona és latent que la bicicleta s’està expandint com a 
mode de transport i continuarà en aquesta dinàmica ja que la ciutat com a conjunt té 
potencial. A aquesta progressió un dels següents passos és la obertura a altres zones i 
la Prosperitat és una d’elles. Completar la xarxa de bicicletes de Barcelona farà que es 
comencin a obtenir uns valors correctes en quant a desplaçaments en bicicleta i, per 
tant, assolir els objectius marcats en quant a sostenibilitat. 
La bicicleta està començant a ser el transport del present a Barcelona i s’espera que ho 
sigui també a la Prosperitat. Tenint una ciutat amb infraestructures adients i una 
xarxa completa, on els transports sostenibles tinguin preferència i un pes destacat a 
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 La cobertura de la ronda de Dalt entre Gràcia i Nou Barris podria començar 
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